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ВВЕДЕНИЕ 


Эта книга посвящена эволюции авиационных поршневых двигателей в России, 
от первых попыток создания моторов для летательных аппаратов во второй поло- 
вине ХХ века до наших дней. История поршневого авиамоторостроения в России 
знала периоды взлетов и больших надежд, а также упадка и пессимизма. 

В конце Х[ГХ века, как и по всему миру, в России стали пытаться строить 
летательные аппараты как легче, так и тяжелее воздуха. Они нуждались в легких 
и достаточно мощных двигателях, и их стали строить. Но к серийному произ- 
водству авиамоторов в России приступили лишь в 1910 г. на основе лицензии, 
приобретенной в Германии на американскую конструкцию. Массовый же выпуск 
начался лишь в годы Первой мировой войны. При этом делались лишь моторы 
иностранных образцов или их усовершенствованные копии. Хотя производство 
довольно быстро росло, оно все болыше отставало от Англии, Франции и Гер- 
мании как по количеству, так и по качественному уровню. За четыре года войны 
российские заводы выпустили почти в 15 раз меньше двигателей, чем во Франции 
за один 1917 г. Этого не хватало даже своим же самолетостроительным пред- 
приятиям, что вынуждало импортировать большое количество моторов. 

Две революции подряд нанесли тяжелый удар по авиамоторной промышлен- 
ности страны. Политическая неразбериха, экономическая разруха, а вдобавок 
Гражданская война привели к практическому параличу всех моторостроитель- 
ных заводов. Большевикам было не до авиамоторов. Лишь в 1921 г. удалось 
преодолеть рубеж в 100 моторов в год — «капля в море» для огромной страны. 
В 1916 г больше выпускали за месяц. 

После окончания Гражданской войны началось восстановление Красного Воз- 
душного флота (впоследствии переименованного в Военно-воздушные силы 
Рабоче-крестьянской Красной армии — ВВС РККА). Ему срочно понадобились 
самолеты и моторы к ним. Сперва ставку сделали на покупку по дешевке за 
границей техники, залежавшейся после окончания Первой мировой войны. Одно- 
временно взялись за освоение лицензий, приобретенных еще царским правитель- 
ством и своевременно не реализованных. Следующим шагом стало копирование 
захваченных У белых образцов двигателей «Либерти» и «Испано». Их успешно 
запустили в производство. М-5 — советский «Либерти» — в 20-е годы был са- 
мым массовым авиамотором ВВС РККА. 

С 1922 г началось и создание первых оригинальных советских авиационных 
двигателей. Затем Советская Россия превратилась в СССР и начала ускоренны- 
ми темпами наращивать тяжелую промышленность, в том числе и авиационную. 
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Параллельно с первым пятилетним планом развития экономики был сформирован 
план развития ВВС и вместе с тем план опытного самолето- и моторостроения. 
Но ограниченность финансовых средств, нехватка специалистов, отставание ме- 
таллургии и электротехнической промышленности весьма затрудняли его реали- 
зацию. В стране производился всего один вид алюминиевых сплавов (кольчуга- 
люминий), магниевых не было совсем. Советские моторостроители вынуждены 
были импортировать некоторые сорта легированных сталей, подшипники, свечи, 
магнето, провода зажигания, бензо- и маслонасосы. Значительный ущерб нано- 
сило планирование «от желаемого», не учитывающее фактических возможностей. 
Более-менее реальные планы отвергались, как «заранее обрекающие на отстава- 
ние» и даже «вредительские». 

В середине 20-х годов в советском авиамоторостроении параллельно разви- 
вались три направления: первое — модернизация М-5 и разработка семейства 
унифицированных двигателей на его базе, второе — проектирование новых дви- 
гателей с использованием отдельных конструктивных решений приобретенных 
на Западе образцов и третье — полностью оригинальные конструкции, включая 
нетрадиционные схемы. Но ни один из этих путей не дал существенных ре- 
зультатов. За пятилетие в стране спроектировали 40 новых моторов, 17 из них 
были полностью или частично изготовлены в виде опытных образцов. И лишь 
один двигатель, 100-сильный звездообразный М-11 (оригинальной конструкции), 
удалось довести до серийного производства. Этот тяжеловесный и неэкономичный 
мотор вместе с тем был неприхотлив к качеству горючего и масла и условиям 
эксплуатации. Это обеспечило ему долгую жизнь. М-11 в разных модификациях 
выпускали почти 30 лет. На самолете с таким мотором учился летать в аэроклу- 
бе Юрий Гагарин — первый в мире космонавт. Отдельные отреставрированные 
М-ИФР выпуска 50-х годов эксплуатируются и в наши дни. 

Но М-И предназначался для учебных самолетов. Удовлетворительного мотора 
для боевых машин тогда создать не удалось. Положение попытались поправить 
приобретением лицензий в Германии (ВМУ/ УТ — М-17) и Франции (СК 9Аа — 
М-22). Их внедрение позволило решить количественную проблему — обеспечить 
ВВС и Гражданский воздушный флот (ГВФ) моторами отечественного произ- 
водства. С 1931 г импорт авиадвигателей из-за границы прекратили. Но пока 
советские заводы осваивали М-17 и М-22, они уже успели несколько устареть. 
На Западе появились более совершенные двигатели. 

Предполагалось, что М-17 и М-22 будут временными, «переходными». Вско- 
ре их должны были сменить передовые двигатели советской конструкции. 
В 1928-1933 гг. была развернута амбициозная программа создания более 30 раз- 
нообразных типов авиамоторов. Но планы напрочь разошлись с реальностью. 
Только М-34, сконструированный А.А. Микулиным, можно было считать удачей. 
Он стал прародителем большого семейства моторов, выпускавшегося до середины 
50-х годов. Мощный, но тяжелый М-34 был неплох для бомбардировщиков, но 
не очень подходил для истребителей. 

Весь мир боролся за улучшение высотных характеристик двигателей, монтируя 
на них приводные нагнетатели. У советских конструкторов нагнетатели получа- 
лись плохо. Они стали «ахиллесовой пятой» многих опытных двигателей. Поста- 
новление Реввоенсовета (РВС), вышедшее в июне 1933 г., гласило: «В то время 
как почти все иностранные воздушные флоты в основном уже перешли на вы- 
сотные моторы, резко повышающие скорость самолета на больших высотах, его 
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скороподъемность и практический потолок, наша промышленность не дала еще 
ни одного мотора с нагнетателем даже в опытном образце для госиспытаний...» 
И вновь руководство СССР прибегло к приобретению лицензий за границей. 
В США купили Райт В-1820 «Циклон» и Кертис У-1800, во Франции — моторы 
Испано-Сюиза 12УЫз и Гном-Рон 14К и 9К. Позже к ним добавилась лицензия 
на семейство рядных двигателей воздушного охлаждения фирмы «Рено». Реально 
в массовом производстве освоили «Райт», «Испано» и 14-цилиндровый «Гном- 
Рон». Они стали основой трех главных семейств моторов, использовавшихся во 
второй половине 30-х и 40-х годах. Они не считались «временными». Наоборот, 
на этот раз лицензионные двигатели приобрели статус «важнейших». Предпо- 
лагалось, что их быстро запустят в производство, после чего начнется процесс 
модернизации и разработки новых модификаций. Рассчитывали, что за три-четыре 
года удастся наверстать отставание, созданное приобретением документации на 
моторы, уже находившиеся в серийном производстве и зарекомендовавшие себя. 
Брать лицензии на экспериментальные двигатели было рискованно, да их и не 
очень рвались продавать. 

В итоге в предвоенный период массово выпускались четыре семейства авиа- 
двигателей — В.Я. Климова (на базе «Испано»), А.Д. Швецова («Райт»), заво- 
да № 29 («Гном-Рон») и А.А. Микулина (ведшие родословную от М-34). Три 
первых уже довольно далеко ушли от своих прототипов и зачастую не имели 
прямых аналогов у фирм, продавших лицензии. Внедрялись многоскоростные и 
многоступенчатые приводные центробежные нагнетатели (ПЦН), турбонаддув, 
беспоплавковые карбюраторы и непосредственный впрыск. Далеко шагнули впе- 
ред советские металлурги и электротехники. Но отставание в год-два по удельной 
мощности, высотным характеристикам, а главное, по межремонтному ресурсу со- 
хранялось. В учебной авиации продолжал царствовать М-11. Капризным «Рено» 
не удалось его вытеснить. Но при этом активно велись работы по авиационным 
дизелям, не имевшим аналогов за рубежом. 

На этом этапе ВВС РККА получили современные моторы в количествах, по- 
зволяющих осуществить бурное расширение военной и гражданской авиации. 
В 1935 г. промышленность перешла рубеж 10 000 двигателей в год. Освоение 
новых моторов заставило подтянуться смежные отрасли. Комплектующих из-за 
рубежа почти не ввозили. Исключением являлись шариковые и роликовые под- 
шипники. Их советские аналоги значительно уступали по качеству. 

Новые моторы потребовали нового топлива. Качество бензина постоянно повы- 
шалось. Во второй половине 30-х годов ВВС перешли с бензин-бензольной смеси 
на этилированный бензин, октановое число которого постоянно поднималось. Это 
давало возможность форсировать моторы по наддуву и степени сжатия. 

В 1939-1940 гг. состояние авиамоторостроения вновь стало предметом обо- 
стренного внимания руководства страны — надвигалась война. Моторов в СССР 
делали много, но их качественный уровень оставлял желать лучшего. Отставание 
от уровня передовых конструкций сохранялось. Если климовский М-103А при- 
мерно соответствовал своему «кузену» Испано 12У51 (разница в максимальной 
мощности равнялась всего 10%), то М-87А уже существенно уступал французско- 
му Гном-Рон 14№50. Советский М-62, примерно соответствовавший КВ-1820-С103 
образца 1936 г., проигрывал в максимальной мощности 200 л.с. последним мо- 
дификациям американского «Циклона». Межремонтный ресурс большинства авиа- 
двигателей в СССР составлял 100-150 часов, в Германии — 200-300 часов, в 
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Англии и США — до 400-600 часов. «Основной причиной отставания следует 
считать то, что наше моторостроение ориентируется и базируется, в основном, 
на лицензионные моторы и не уделяется должного внимания научно-техническим 
и экспериментальным работам, обеспечивающим создание новых моторов отече- 
ственной конструкции», — говорило одно из постановлений 1940 г. 

В очередной раз была поставлена задача «догнать и перегнать Запад». Упор 
делался на двигатели большой мощности для боевых самолетов. К 1942 г. хоте- 
ли иметь в серии моторы до 3500 л.с. жидкостного и воздушного охлаждения. 
Это хотели сделать разными путями. С одной стороны, создавали многоблочные 
конструкции на основе уже существовавших моторов, с другой — разрабатыва- 
ли совершенно новые двигатели. Параллельно с этим велись переговоры о при- 
обретении лицензий и образцов передовых двигателей за рубежом. Их вели во 
Франции, США, Великобритании, Италии, а позднее — в Германии. Но на этот 
раз речь шла не столько о запуске этих конструкций в серию, сколько о за- 
имствовании удачных решений для новых советских моторов. В июле 1940 г. 
подготовили программу опытного моторостроения до 1943 г. К этому сроку со- 
ветские авиамоторы должны были выйти на мировой уровень. 

Кое-что успели сделать. В производство запустили новые двигатели АМ-35 
и АМ-38, М-82 и М-105. В начале 1941 г. наконец-то дала плоды большая ди- 
зельная программа, которую начали еще в 1930 г В серию запустили дизели 
М-30 и М-40. Они обеспечили существенный прирост дальности полета бом- 
бардировщиков и позволили бы существенно расширить возможности по произ- 
водству авиационного топлива. Но их так и не довели до степени надежности, 
сравнимой с двигателями легкого топлива, потому дизеля не получили широкого 
распространения в ВВС РККА. 

Но окончательной реализации большой моторостроительной программы по- 
мешала война. 22 июня 1941 г Германия со своими союзниками напала на 
СССР. С самого начала боевых действий приоритет был отдан количественно- 
му фактору — наращиванию серийного производства. Опытно-конструкторские 
работы свернули до минимума. В дальнейшем, из-за огромных потерь первого 
года войны, это положение еще усугубилось. Планы снятия с производства уже 
устаревших моторов отменили, также как доводку и внедрение многих новых. 
Типаж двигателей ограничили минимумом, сняв с производства ряд типов и мо- 
дификаций. Конструкторам оставалось только заниматься медленной и плавной 
модернизацией, не угрожающей темпам выпуска. 

Вследствие этого моторы, делавшиеся в СССР, уступали зарубежной технике. 
Это накладывало свой отпечаток на самолетостроение. Отсутствие, например, 
двигателей жидкостного охлаждения большой мощности существенно сокращало 
возможности создателей истребителей. Недостаток тяговооруженности им при- 
ходилось компенсировать тщательным «выжиманием» лишнего веса и жесткими 
ограничениями в отношении оборудования и вооружения. Довести до удовлетво- 
рительного уровня надежности отечественные турбонагнетатели не удавалось. 

В отличие от Великобритании, Советский Союз не пошел на использование в сво- 
их самолетах импортных двигателей, хотя проектирование подобных модификаций 
вели. Английские и американские авиамоторы поступали вместе с самолетами по 
ленд-лизу или как запасные к ним. Знакомство с ними конструкторов, летного и на- 
земного состава дало много полезной информации. Кое-что было прямо заимствовано 
для двигателей, внедренных в серию в конце войны или сразу после нее. 
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В итоге войну закончили в общем-то с теми же основными типами двигателей, 
с которыми ее начали, только в усовершенствованном виде. И делали их гораздо 
больше. Если в 1940 г. выпустили чуть более 21 000 моторов, то в 1945 г. — 
почти 45 000. 

Но уже с 1944 г. началась интенсивная подготовка к послевоенной модерни- 
зации авиации. Создавались новые самолеты и моторы для них. Но эта стадия 
имела свою специфику. Начала развиваться реактивная авиация. Немцы, а за ними 
и англичане ввели в бой реактивные самолеты. Если в 1945-1946 гг. параллельно 
с реактивными продолжали проектировать новые поршневые истребители, то с 
1947 г. на реактивную тягу стала переходить вся истребительная авиация, а через 
год-два — и фронтовые бомбардировщики. Областью применения поршневых дви- 
гателей оставались учебные и спортивные, пассажирские и военно-транспортные 
самолеты, а также тяжелые бомбардировщики. Для последних создавали моторы 
огромной мощности — многоблочные рядные или многорядные звездообразные 
с принудительным охлаждением. Наконец-то освоили турбонаддув. Появились 
комбинированные двигатели, у которых выхлопные газы приводили во вращение 
импульсные турбины; через редукторы дополнительная мощность подводилась к 
валу. Новой «экологической нишей» стали вертолеты. В 1946-1947 гг. впервые 
начали осуществлять программу создания специальных вертолетных моторов раз- 
ной мощности. 

Уже в 1947 г. из-за загрузки конструкторских бюро проектированием реактив- 
ных двигателей из планов исключили целый ряд поршневых моторов. В дальней- 
шем сворачивалось как серийное производство последних, так и создание новых 
типов. С 1953-1954 гг. работали только над новыми моторами для легких са- 
молетов и вертолетов, а также модернизировали двигатели, еще выпускавшиеся 
серийно. С 1962 г в стране остался всего один завод, делавший их. 

Интерес к поршневой технике падал. В 70-х годах в СССР выпускался всего 
один тип поршневого двигателя — М-14. Вертолетчики перешли на ТВД, учи- 
лища ВВС стали готовить пилотов сразу на реактивных машинах. Поршневые 
моторы остались только в спортивной и сельскохозяйственной авиации, а также 
на самолетах местных линий в «глубинке». 

Некоторое оживление имело место в начале 80-х годов. Вооруженные силы за- 
хотели получить малоразмерные БПЛА. Для них потребовались небольшие порш- 
невые моторы. Несколько конструкторских бюро взялись за их создание. Они 
были построены, испытаны и некоторые запущены в серийное производство. 

После крушения социализма вся авиационная промышленность бывшего СССР 
пришла в упадок. Практически полное прекращение военных заказов, долги го- 
сударства заводам, снижение объемов перевозок в гражданской авиации, разру- 
шение системы спортивных аэроклубов (дотировавшихся государством), упадок 
сельскохозяйственной авиации, работу которой не могли оплатить разоренные 
колхозы. Обращение к небольшим поршневым самолетам для частных владельцев 
в этих условиях многим показалось путем выхода из кризиса. Оживилась работа 
конструкторов, ряд заводов начал готовиться к серийному выпуску поршневых 
авиамоторов. 

После реставрации капитализма многим стало казаться, что «новые русские» 
непременно захотят обзавестись не только яхтами величиной с крейсер и бело- 
каменными дворцами, но и личными самолетами. Действительно, кое-кто из них 
обзавелся и самолетами, и вертолетами, но, так же как и все остальное, купил 
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их на Западе, где есть широкий выбор, отлаженная система обслуживания и экс- 
плуатации. Наши же летательные аппараты подобного назначения, как правило, 
доходят лишь до стадии опытных образцов. Доводка же двигателя — еще более 
долгий процесс, чем доводка самолета или вертолета. Прежде чем пустить мотор 
в массовое производство и продажу, надо приложить много усилий и вложить 
много денег Желающих особенно тратиться на это пока не видно. 

Внесение развития авиационного поршневого моторостроения в государствен- 
ные программы результатов фактически не дало. Трудно сказать, куда ушли вы- 
деленные на это деньги. 

Некоторое оживление внесла идея перевести с целью экономии на поршне- 
вые самолеты первоначальное обучение военных летчиков. Но ликвидация летных 
училищ шла такими темпами, что у ВВС возникли излишки реактивных учебных 
самолетов, и от покупки новых поршневых они, похоже, отказались. 

Разработка новых моторов постепенно затухает. Уже давно нет сведений о 
работах в Казани, в Самаре продолжают трудиться отдельные энтузиасты. Лишь 
в Воронеже завод делает М-14 и М-9, постепенно (но очень медленно) доводя 
М-5 и М-7. Да и там это давно не основная продукция. 

В итоге отечественное поршневое авиамоторостроение вернулось приблизи- 
тельно в То же состояние, с которого оно начиналось сто лет назад — и по 
производственным мощностям, и по количеству выпускаемых двигателей, и по 
конструкторской базе. Все сильнее давление иностранных производителей. Боль- 
шая часть небольших летательных аппаратов, которые сейчас делают в России, 
комплектуется импортными двигателями. А модернизацию БПЛА российской ар- 
мии намереваются вообще вести не своими силами, и даже не на основе ли- 
цензий, а прямой закупкой их в Израиле. Остается только надеяться, что это 
положение сохранится не навсегда... 

Прежде чем перейти к собственно отечественным поршневым авиамоторам, 
необходимо немного рассказать о структуре авиапромышленности, заводах и обо- 
значениях двигателей. Это необходимо для того, чтобы стало понятнее изложен- 
ное далее. 
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РУКОВОДСТВО АВИАМОТОРНОЙ 
ПРОМЫШЛЕННОСТЬЮ 


В дореволюционный период никаких органов руководства авиамоторной 
промышленностью не существовало. Все заводы являлись частной соб- 
ственностью. Роль государства сводилась к выдаче заказов на моторы для 
военного ведомства, подготовке технических требований к ним и оплате 
принятых двигателей. Позднее к этому добавились приобретение лицензий 
за рубежом и предоставление льготных кредитов. 

В августе 1917 г. на Т Всероссийском авиационном съезде был избран 
Всероссийский совет авиации (Авиасовет). Но он являлся, по сути, обще- 
ственной организацией, его решения не были обязательны для исполнения. 
Эта ситуация длилась до 1 августа 1918 г, когда уже при большевиках 
в составе отделения военной промышленности Отдела металла Высшего 
совета народного хозяйства (ВСНХ) образовали Комиссию по организации 
авиапромышленности. Начинался переход к государственной экономике. 
После завершения национализации авиазаводов в декабре того же года 
все их объединили в Главное правление объединенных авиапромышлен- 
ных заводов (Главкоавиа). На территориях, контролировавшихся другими 
властями, действующих авиамоторных предприятий не было. 

В связи с расширением размаха Гражданской войны 22 декабря 1919 г. 
Главкоавиа передали Промвоенсовету (Совету военной промышленности), 
занимавшемуся организацией поставок оружия и военной техники для 
Красной армии. Все авиазаводы объявили оборонными, их персонал — 
мобилизованным. 

После окончания Гражданской войны на большей части территории Рос- 
сии, 17 марта 1921 г., Главкоавиа вернули в структуру ВСНХ, подчинив 
5-му (авиационному) отделу Главного управления военной промышлен- 
ности (ГУВП). С переходом к новой экономической политике, несколько 
ослабившей жесткое централизованное управление, Главкоавиа 28 января 
1925 г. трансформировали в хозрасчетный трест — Государственный трест 
авиационной промышленности (Авиатрест). Предприятия внутри треста 
были лишены хозяйственной самостоятельности. Управление трестом 
осуществлялось по коллегиальному принципу, так же как управление от- 
дельными заводами. Председателем правления Авиатреста с начала 1926 г. 
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являлся М.Г. Урываев. В состав правления входил главный инженер по 
моторостроению, эту должность занимал М.П. Макарук. 

В середине 20-х годов выпуск авиамоторов осуществлялся и за преде- 
лами Авиатреста. Двигатели делали на заводе «Большевик» в Ленинграде, 
принадлежавшем Орудийно-арсенальному тресту. Там же пытались вести 
самостоятельные опытно-конструкторские работы. Координация работы 
двух трестов осуществлялась ВСНХ. 

Но вскоре тенденции к милитаризации экономики и приданию ей директивно- 
планового характера привели к новой реорганизации руководства отраслью. 
В 1927 г Авиатрест подчинили Военно-промышленному управлению ВСНХ, 
а 15 апреля 1930 г. вообще упразднили, создав вместо него Всесоюзное авиа- 
ционное объединение (ВАО). Во главе ВАО встал уже упоминавшийся Урыва- 
ев, позднее его сменил П.И. Баранов. Объединением первое время руководило 
Главное управление металлопромышленности ВСНХ. Но уже 28 июля 1930 г 
появилось постановление о передаче ВАО в ведение Наркомата по военным и 
морским делам (НКВМ). Хотя военные являлись основным заказчиком ВАО, 
ничего хорошего из подчинения авиазаводов НКВМ не вышло. 7 февраля 
1931 г объединение вернули в систему ВСНХ. 

В начале 1932 г. ВСНХ упразднили, разделив на систему отдельных 
наркоматов. Одним из них стал Наркомат тяжелой промышленности 
(НКТП) во главе с Г.К. Орджоникидзе. ВАО включили в состав НКТП 
как Главное управление авиационной промышленности (ГУАП). Если ВАО 
был хозрасчетным объединением, то ГУАП стало чисто бюджетной орга- 
низацией, действовавшей строго в рамках директив наркомата. Она дели- 
лась на четыре треста, одним из них был авиамоторный. Но в 1933 г. 
эти промежуточные структурные звенья сочли излишними, и началась их 
ликвидация. В том числе в 1933 г. расформировали авиамоторный трест. 
Заводы напрямую подчинили ГУАП. 

Эта структура просуществовала довольно долго. После смерти П.И. Ба- 
ранова в авиационной катастрофе во главе ГУАП встал Г.Н. Королев, а с 
конца 1935 г — М.М. Каганович. 

Руководство Главного управления Гражданского воздушного флота (ГУ 
ГВФ), недовольное тем, что его нужды игнорировались промышленно- 
стью, ориентированной в первую очередь на заказы ВВС (что согласовы- 
валось с позицией правительства), в первой половине 30-х годов начало 
создавать свои моторостроительные заводы и проектно-конструкторские 
институты. Они функционировали обособленно до 1939 г., после чего их 
объединили с остальным авиамоторостроением. 

В 1929 г. к созданию авиамоторов подключилось Объединенное госу- 
дарственное политическое управление (ОГПУ), организовавшее конструк- 
торское бюро из инженеров-заключенных. Оно подчинялось Техническому 
отделу Экономического управления (ТО ЭКУ) ОГПУ. Бюро просущество- 
вало несколько лет, не дав существенных результатов. В 1938 г. к этой 
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практике вернулись, только тогда руководившее тюремными «шарагами», 
конструкторскими бюро из арестантов, ведомство называлось уже Нарко- 
матом внутренних дел (НКВД). Моторостроительные «шараги» просуще- 
ствовали вплоть до 1945 г. Но объем работ в ведомствах ГВФ и ОГПУ/ 
НКВД был значительно меньше, чем в ГУАП и организациях, ставших 
его преемниками. 

Поскольку количество подведомственных предприятий в период бур- 
ного роста промышленности постоянно росло, руководству НКТПИ стало 
трудно справляться с ним. Его разделили на несколько наркоматов. Вся 
авиационная промышленность с декабря 1936 г. перешла в подчинение 
Наркомату оборонной промышленности (НКОП). Ей стало руководить 
1-е главное управление. В феврале 1938 г. это управление разделили на 
два: 1-е (самолетостроительное) и 18-е (моторостроительное). В некоторых 
документах последнее иногда именовалось Главным управлением авиаци- 
онного моторостроения. 

| января 1939 г. НКОП, в свою очередь, разделили на несколько нар- 
коматов. Одним из них стал Наркомат авиационной промышленности 
(НКАП). Им руководил М.М. Каганович, а с января 1940 г. — А.И. Ша- 
хурин, с декабря 1945 г — М.В. Хруничев. В состав наркомата входили 
два главных управления по моторо- 
строению — серийно-моторное (3-е) 
и опытно-моторное (8-е). Моторо- 
строение в ранге заместителя наркома 
курировал В.П. Баландин, а с января 
1942 г — А.А. Завитаев. 

Когда после войны наркоматы пе- 
реименовали в министерства, в мар- 
те 1946 г появилось Министерство 
авиационной промышленности (МАП). 
В ето состав входили те же главные 
управления, руководившие авиацион- 
ным моторостроением. Однако уже с 
конца 1945 г. работы по поршневым 
моторам постепенно сворачивались, а 
с начала 50-х годов перешли в разряд 
второстепенных. Временный переход 
всей авиапромышленности в ведение 
Министерства оборонной промышлен- 
ности (март—август 1953 г.) в этом 
отношении ничего не изменил. В ав- 
густе 1957 г. все авиамоторостроение 





Здание Министерства авиационной про- 
мышленности в центре Москвы, из кото- 
подчинили 3-му главному управлению рого долгие годы руководили отечествен- 


МАП. ным авиационным моторостроением 
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В 1957 г. Н.С. Хрущев попытался перейти от вертикальной (отраслевой) 
структуры руководства экономикой к горизонтальной (территориальной). 
Большинство министерств ликвидировали, в том числе и МАП. Предпри- 
ятия подчинили областным Советам народного хозяйства (Совнархозам). 
Но, поскольку авиационная промышленность считалась особо важной от- 
раслью, функции бывшего министерства во многом перешли к Государ- 
ственному комитету по авиационной технике (ГКАТ). 

После отставки Хрущева эта система просуществовала недолго, и в 
1964 г. министерства вернулись, а среди них и МАП. После этого струк- 
тура руководства отраслью просуществовала без существенных изменений 
более 20 лет. 

С ликвидацией МАП в период правления М.С. Горбачева его функ- 
ции частично перешли к Департаменту авиационной промышленности 
Министерства экономики. Но и он просуществовал недолго. С возвра- 
том к капитализму предприятия обрели хозяйственную самостоятельность. 
В настоящее время сколько-нибудь четкой структуры руководства про- 
ектированием и производством поршневых авиамоторов практически не 
существует. 


ОРГАНИЗАЦИЯ ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
И ИЗГОТОВЛЕНИЕ ОПЫТНЫХ ОБРАЗЦОВ 


В дореволюционный период конструированием авиамоторов занимались 
в основном энтузиасты-одиночки. Зачастую они сами и делали опытные 
образцы. Специальных организаций или подразделений в составе пред- 
приятий не существовало. Лишь на заводе «Мотор», а также на двух 
заводах объединения Русско-Балтийский вагонный завод (РБВЗ) работа- 
ли группы конструкторов и приданный им штат рабочих и служащих. 
Позднее подобная группа возникла на заводе ДЕКА. Но никакой опреде- 
ленной структуры они не имели, многие их члены совмещали конструи- 
рование с выполнением других обязанностей. У них не было и штат- 
ных руководителей. Люди, которые возглавляли эти группы, занимались 
параллельно серийным производством или административной работой. 
Специальных цехов или участков для изготовления опытных моторов не 
выделяли. Большинство деталей делали на основном производстве, лишь 
для окончательной сборки и наладки привлекали опытных рабочих. Пред- 
приятия, принадлежавшие иностранным фирмам, такие как «Гном и Рон» 
и «Сальмсон», работали полностью по привозной документации и само- 
стоятельных опытно-конструкторских работ не вели. При Временном пра- 
вительстве это положение сохранялось. 

В первые годы после Октябрьской революции даже эти небольшие 
коллективы перестали существовать. Многие специалисты эмигрирова- 
ли, некоторые погибли в Гражданской войне или сменили поле деятель- 
ности. Только на заводе «Мотор», эвакуированном из Риги в Москву, 
и втором московском заводе, «Икар» (бывшем «Гном и Рон»), про- 
должали работать неболышие группы инженеров и техников, которые 
больше занимались поддержанием производства в условиях экономи- 
ческой разрухи. Но отдельные энтузиасты продолжали проектировать 
новые двигатели. 

После окончания Гражданской войны были предприняты значитель- 
ные усилия для восстановления и модернизации военной авиации. Уже 
с начала 1923 г. началось проектирование новых авиационных двигате- 
лей. Координировал эту работу Конструкторский подотдел Авиаотдела 
ГУВП. 
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В этот период существовало три центра опытного моторостроения. 
Самый многочисленный коллектив работал в Научном автомоторном ин- 
ституте (НАМИ). Последний был развернут в январе 1921 г. из Научно- 
автомобильной лаборатории (НАЛ). В 1923-1924 гг. там организовали 
Бюро конструкторских разработок. Работавшие там специалисты проек- 
тировали двигатели различного назначения, в том числе авиационные. 
В конце 1923 г. в НАМИ выполнили первый эскизный проект авиамотора 
мощностью 100 л.с. 

Небольшое конструкторское бюро, руководимое А.А. Бессоновым, дей- 
ствовало на заводе «Икар». Второе, собственного начальника не имевшее 
(оно подчинялось главному инженеру А.Д. Швецову), существовало на за- 
воде «Мотор». В 1925 г. небольшое бюро организовали на заводе «Больше- 
вик» в Запорожье (бывшем ДЕКА), но оно просуществовало меньше года и 
было закрыто. Группа энтузиастов, официально не оформлявшаяся, работала 
на другом заводе под тем же названием «Большевик» — в Ленинграде. 

В 1925 г был разработан типовой штат заводского конструкторского 
бюро из 12 человек (в это число входили четыре инженера). Но в дей- 
ствие это положение так и не ввели. 

Наряду с этими коллективами, существовавшими при предприятиях, 
практиковалось заключение договоров с конструкторами-одиночками. При 
этом форма их могла быть разной. В одном случае конструктора прини- 
мали в штат завода с определенным окладом на период проектирования 
и изготовления опытных образцов, выделяли ему группу помощников и 
оговаривали вознаграждение после окончания работ. В другом — после 
переговоров с конструктором согласовывалась смета на оплату найма по- 
мощников, помещения и тд. При этом вся полнота соблюдения сметы 
ложилась на конструктора. Обычно в выделенные деньги не укладывались, 
и приходилось выделять дополнительные суммы. 

Проектирование на предприятиях оформлялось заказами со стороны 
УВВС. Военные утверждали представленную заводом смету и выделяли 
деньги из фондов НКВМ. Моторы, которые создавались по инициативе 
предприятий, финансировались за их счет. Некоторые двигатели разраба- 
тывались на средства, выделенные Авиатрестом. 

Контроль проектов осуществлялся Техническим комитетом ГУВП, рас- 
сматривавшим их на своих заседаниях, и параллельно также Научным 
(позднее Научно-техническим) комитетом УВВС. В случае проведения 
конкурса проекты рассматривала специально назначенная межведомствен- 
ная комиссия из представителей Авиатреста, ВВС и научных организаций. 
В начале 30-х годов контроль проектов перешел к Винтомоторному отделу 
НИИ ВВС, который давал о проекте письменное заключение. Решение о 
постройке опытного образца оформлялось постановлением коллегии ГУВП 
или приказом по Авиатресту (если двигатель строился по его инициативе 
и за его счет). Обычно заказывали от одного до трех экземпляров. 
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При постройке образцов, заказанных ВВС, Авиатрест и УВВС заключа- 
ли договор. В нем определялись основные данные мотора, применяемые 
материалы, комплектующие и сроки готовности. Подготовку технических 
заданий и увязку работ между организациями-исполнителями осуществля- 
ло Центральное конструкторское бюро, которое, несмотря на название, 
само конструированием не занималось. Фактически моторостроением там 
занимался всего один человек — инженер Воробьев. 

Опытные образцы изготавливались на серийных заводах. Если двига- 
тель проектировался на предприятии, то там же его и делали. В слу- 
чае, если конструктор был «со стороны», на изготовление оформляли 
наряд Авиатреста. Детали и узлы мотора могли заказать на разных 
заводах, определив головное предприятие для осуществления сборки. 
В подобных мелких заказах, да еще «чужих», серийные заводы были 
мало заинтересованы и брались за них только под давлением треста. 
Отсутствие заинтересованности обычно затягивало срок изготовления 
образцов. 

К маю 1929 г опытное моторостроение несколько расширилось, но 
коллективов все-таки было немного, и они были немногочисленными. 
Проектированием двигателей для авиации занимались в НАМИ, Цен- 
тральном аэрогидродинамическом институте (ЦАГИ), где в 1926 г. ор- 
ганизовали Винтомоторный отдел (ВМО, им первоначально руководил 
Б.С. Стечкин), на заводах № 24 (объединившем «Икар» и «Мотор») в 
Москве и № 29 в Запорожье, а также на ленинградском «Большевике». 
На заводе № 24 новыми авиамоторами занимались всего 20 человек, в 
НАМИ — 30, на «Большевике» — 15 (плюс 30 рабочих). «Большевик» 
был единственным предприятием, оборудовавшим специальную опытную 
мастерскую. 17 ноября 1929 г. правительственная комиссия под предсе- 
дательством В.С. Уншлихта предложила создать конструкторские бюро 
на всех моторных заводах «для сопровождения серийного производства 
и усовершенствования». В ноябре 1930 г. более-менее полноценное бюро 
имелось только на заводе № 24 — 38 человек; две небольшие группы 
находились на заводах № 26 (11 человек) и на заводе № 29 (шесть). 
В сочетании с амбициозными планами это приводило к систематиче- 
ским сверхурочным работам конструкторов. На создание новых типов 
авиационных двигателей СССР тратил в 10-15 раз меньше денег, чем 
правительства США и Великобритании. С учетом затрат частных фирм 
этих стран соотношение выглядело еще более удручающим. Соответ- 
ственными были и результаты работы. 

Рассматривавший в начале 1930 г. состояние опытного строительства 
самолетов и моторов Совет труда и обороны (СТО) записал в своем по- 
становлении: «Констатировать абсолютное несоответствие базы опытного 
строительства (количество опытных заводов, состояние их оборудования, 
состояние конструкторских бюро, финансирование и т.д.) воздушного флота, 
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особенно по авиамоторам, интересам обороны страны и директиве Прави- 
тельства догнать и перегнать передовые капиталистические страны». 

Форсировать опытное моторостроение решили путем изменения форм 
организации труда конструкторов. Их решили сосредоточить под единым 
руководством. На первой стадии ВАО подчинило своих конструкторов 
Центральному конструкторскому бюро (ЦКБ), создав из них Опытно- 
моторный отдел (ОМО). Располагался он на заводе № 24. ЦКБ работало 
по модной тогда бригадной системе, напоминавшей конвейер. Каждая бри- 
гада выполняла свой объем работ. Ведущий конструктор по конкретному 
двигателю не назначался. Ответственным за ход работ по всем моторам 
сразу являлся руководитель ОМО. В итоге в процессе проектирования не 
было эффективного координатора. Распыление сил приводило к тому, что 
большинство конструкций «застревало» на стыках ответственности бригад. 
Уже в мае 1930 г. появились предложения по назначению ответственных 
конструкторов по разным типам двигателей. Начальник ВМО ЦАГИ Ма- 
рьямов, сменивший арестованного как «вредителя» Стечкина, даже раз- 
работал план такого распределения. 

Недостаток специалистов был одной из главных бед всей советской 
промышленности. Но в то же время в тюрьмах и лагерях сидело не- 
мало прекрасных инженеров с дореволюционной подготовкой и бога- 
тым опытом. По «делу Промпартии» арестовали целый ряд ведущих 
моторостроителей страны. Их решили использовать не в забоях шахт 
и не на лесоповале. На том же заводе № 24 в 1929 г. разместили кон- 
структорское бюро ОГПУ, укомплектованное инженерами-заключенными. 
Руководство бюро состояло из чекистов с высокими званиями, но без 
образования. Фактически оно должно было лишь надзирать за специали- 
стами. Для последних стимулом к хорошей работе являлось сокращение 
сроков заключения и даже выход на свободу. Но эффективность бюро 
оказалась невысокой, и в 1932 г. его ликвидировали, а большинство ра- 
ботников — освободили. 

Иногда к проектированию двигателей привлекали учебные заведения, та- 
кие как Харьковский авиационный институт, или научно-исследовательские 
организации. Так, в дизельной программе участвовал Всесоюзный научно- 
исследовательский дизельный институт (ВНИДИ) из Ленинграда. 

В конце 1930 г. сделали новый шаг в концентрации конструкторских 
сил — сформировали Институт авиационного моторостроения (ИАМ). 
В него перевели специалистов из ВМО ЦАГИ, НАМИ и ОМО ЦКБ. 
Первоначально ИАМ в значительной мере являлся большим конструк- 
торским бюро. Самым многочисленным в институте был Конструктор- 
ский отдел. Туда передали работы по ряду незавершенных двигателей и 
некоторые нереализованные еще задания. При этом уменьшили нагруз- 
ку на конструкторов, оставшихся на заводе № 24. Институт получил и 
все разработки бюро ОГПУ. ИАМ быстро развивался. В июне 1933 г. 
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там работали уже 3600 человек, в тч. 1000 инженерно-технических ра- 
ботников. В состав института вошли собственные мастерские, а затем 
опытный завод. При этом небольшие конструкторские отделы на заводах 
сохранили. 

Но затея с концентрацией сил не дала результатов. Чрезмерное коли- 
чество проектируемых типов и отсутствие персональной ответственности 
привели к тому, что очень немногие моторы были доведены до состояния, 
пригодного к серийному производству. Из 10 моторов плана 1931 г. реаль- 
но построили четыре, а на вооружение приняли всего один. Из 14 двига- 
телей плана 1932 г. до стадии опытных образцов дошли пять. 

Поняв это, начали двигаться в другом направлении. Одним из пунктов 
постановления СТО (март 1934 г.) об освоении производства моторов, 
лицензии на которые приобрели в США и Франции, предусматривалось 
создание на заводах № 26 и № 19 конструкторских отделов по совер- 
шенствованию закупленных двигателей. Вскоре такие отделы появились 
на всех остальных заводах. А с | апреля 1934 г. на авиамоторных пред- 
приятиях ввели должность главного конструктора. 

В то время как ИАМ (с 29 июня 1933 г. — Центральный институт 
авиационного моторостроения, ЦИАМ) постепенно утрачивал свое значе- 
ние как конструкторская организация, основная тяжесть проектных работ 
переходила к конструкторским отделам заводов. Численность персонала в 
них постоянно росла. С января 1935 г. отделы стали именоваться опытно- 
конструкторскими бюро (ОКБ). 

Бюро специализировались на определенных типах моторов, создавая по- 
степенно развивающиеся семейства двигателей. По отдельным моторам 
назначались ведущие конструкторы, которые координировали всю рабо- 
ту по ним. Опытные образцы изготавливались специальными цехами и 
участками предприятий. 

Параллельно с ОКБ, входившими в систему НКТП, а затем НКОП, дей- 
ствовали проектные организации ГВФ. Созданный в 1930 г НИИ ГВФ 
приказом от 4 июля 1932 г. был разделен на три института, одним из 
которых являлся НИИ авиадвигателей (НИИ АД ГВФ). Последнему под- 
чинили на правах филиала появившийся немного ранее Украинский авиа- 
дизельный институт (УНИАДИ, первоначально Украинский НИИ ДВС) в 
Харькове. В конце 30-х годов НИИ АД влили обратно в НИИ ГВФ, а 
проектирование там новых моторов прекратили. Примерно на год раньше 
УНИАДИ подчинили заводу № 75 и специализировали на дизелях для 
танков. 

Осоавиахим своих конструкторских организаций не имел, но участво- 
вал в финансировании проектных работ по моторам малой мощности. 
Такие работы часто оформлялись как внеплановые. Их вели сотрудники 
различных организаций, в частности ЦИАМ. На каждый этап работы 
оформляли трудовые соглашения с каждым участником. Оплата произ- 
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водилась после выполнения определенных этапов. С самой организацией 
Осоавиахим заключал договор о внеплановой работе и перечислял не- 
обходимые деньги. 

В конце 30-х годов к проектированию авиамоторов вновь присоедини- 
лись органы государственной безопасности. Схема была та же, что и рань- 
ше. В местах заключения находилось много инженеров-моторостроителей, 
арестованных в 1937—1938 гг. как «вредители», «враги народа» и «ино- 
странные шпионы». Их собирали в Особом техническом бюро (ОТБ) 
Спецтехотдела НКВД. Вскоре оно фактически разделилось на два: одно 
на заводе № 82 в Тушино, занимавшееся дизелями, другое — на заводе 
№ 27 в Казани, проектировавшее Х-образные моторы на базе узлов дви- 
гателя М-105. По мере достижения успехов конструкторов освобождали, 
но сами тюремные бюро просуществовали до 1946 г. 

В ноябре 1937 г, все работы по дизелям, включая авиационные, решили 
сосредоточить на заводе № 183 в Харькове (не авиационном). В качестве 
его конструкторского бюро функционировал УНИАДИ. По этому поводу 
было выпущено специальное постановление Совнаркома. Но фактически 
оно не было выполнено. 

31 июля 1939 г. Совнарком утвердил «Положение о проектировании, 
постройке, испытании и внедрении в серию новых и модифицированных 
авиационных моторов». Этот документ четко определял, что все подоб- 
ные работы осуществляются по плану, утверждаемому Комитетом оборо- 
ны. Фактически «Положение» вводило систему проектирования, ставшую 
нормой до начала 80-х годов. На проектирование двигателя заключался 
договор между НКАП и НКО. Задание конструкторам формулировалось 
в виде тактико-технических требований. Готовый проект в оговоренный 
срок представлялся заказчику (причем в определенно формализованной 
форме и по заданным чертежным нормам), который делал заключение о 
соответствии его требованиям. Отзыв обычно готовили в 6-м (винтомо- 
торном) отделе НИИ ВВС. После этого начиналось изготовление опытных 
образцов. Но документ предоставлял исполнителю право приступить к 
этой стадии, не дожидаясь отзыва военных. 

Первые пять — десять моторов делались для заводских испытаний на 
станке и доводки конструкции. После достижения ресурса в 50 часов 
можно было проводить совместные (тоже 50-часовые) и летные испыта- 
ния образца. Если совместные испытания прошли с оценкой «удовлетво- 
рительно», то завод приступал к выпуску серии из 100 двигателей. Их 
намеревались использовать для войсковых испытаний и для достижения 
следующего рубежа по ресурсу — 100 часов. Такой мотор уже выстав- 
лялся на государственные испытания. НКАП предоставлялось право до их 
начала заложить еще одну серию из 100 двигателей. Лишь мотор, успешно 
прошедший госиспытания, мог поступить в крупносерийное производство 
и быть принят на снабжение ВВС РККА. Санкцию на это давал Комитет 


20 


ОРГАНИЗАЦИЯ ПРОЕКТИРОВАНИЯ И ИЗГОТОВЛЕНИЕ ОПЫТНЫХ ОБРАЗЦОВ 





обороны. «Существенно модифицированный» мотор (с приростом мощно- 
сти более 10%) проходил примерно тот же порядок испытаний. 

На практике все эти нормы иногда нарушались, хотя в духе времени 
за нарушение дисциплины карали жестоко. Неудачник мог запросто по- 
лучить клеймо «врага народа». Ошибку конструктора чекисты легко могли 
превратить в контрреволюционный заговор с целью подрыва социалисти- 
ческого строя. В одном постановлении 1940 г. говорилось: «Централь- 
ный исполнительный комитет и Совет народных комиссаров рассматрива- 
ют выпуск недоброкачественной и некомплектной продукции как тяжкое 
противогосударственное преступление». 

В конце 30-х годов количество авиамоторных заводов в Советском Со- 
юзе значительно возросло. Теперь двигатели одного и того же типа или 
нескольких родственных типов выпускались несколькими предприятиями. 
Одно из них считалось головным и там базировалось ОКБ, а на остальных 
имелись серийно-конструкторские бюро (СКБ), занимавшиеся в основном 
разработкой технологии производства на данном заводе применительно 
к имеющемуся оборудованию, а также мелкими усовершенствованиями. 
ОКБ в 1939 г. насчитывалось пять. Один и тот же человек мог являться 
главным конструктором на нескольких заводах. Например, в 1943 г. Ми- 
кулин занимал эту должность на заводах № 24, № 45 и № 300 — все 
они выпускали его моторы. Внесение изменений в чертежи двигателя без 
согласия ОКБ запрещалось. Позднее для этого требовалось разрешение 
наркомата, а с октября 1940 г. по приказу «О технологической дисциплине 
на заводах НКАП» оно согласовывалось с Совнаркомом. 

Эта система организации проектно-конструкторских работ сохранялась 
в течение всей войны. Единственным отличием стало появление специ- 
альных опытных заводов, на которые стали переводить некоторые ОКБ. 
Первый такой завод, № 300, организовали в Москве в 1943 г для ОКБ 
А.А. Микулина. Такие заводы не занимались серийным производством, а 
делали только опытные образцы и малые серии моторов. 

ОКБ и СКБ именовались по номерам заводов, на которых они нахо- 
дились. Например, ОКБ-19 располагалось на заводе № 19 в Молотове 
(Перми). Если на предприятии базировалось больше одного ОКБ, то они 
отличались дополнительной римской цифрой, например ОКБ-500-1 и ОКБ- 
500-П. При перемещении бюро на другое предприятие его переименовы- 
вали. В мае 1944 г. ОКБ-154 перевели из Андижана в Москву на завод 
№ 41. Там оно стало называться ОКБ-41. 

Начиная с 1945 г количество конструкторских бюро, занимавшихся 
поршневыми авиационными двигателями, постоянно уменьшалось. Наи- 
более мощные из них переходили на разработку реактивной техники. 

В 1948 г. поршневыми авиамоторами занимались ОКБ-19 в Молотове, 
ОКБ-29 в Омске, ОКБ-478 в Запорожье, ОКБ-41, ОКБ-500-Г и ОКБ-500-П 
в Москве. Годом позже в связи с уменьшением выпуска военной про- 
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Проект мотора М-1ЗФН, выполненный в ОКБ-41 в Москве, 1948 г. 


дукции некоторые бюро «понизили в ранге», преобразовав в СКЬ, а не- 
которые вообще ликвидировали или перепрофилировали. 

В середине 50-х годов в стране остались только три ОКБ, продолжавших 
работу по поршневой тематике, — в Запорожье, Воронеже и Перми. Но 
принципиально новых двигателей более не создавали, а занимались только 
разработкой новых модификаций уже проверенных конструкций. Затем в 
Перми полностью перешли на ТРД, а в Запорожье занялись ТВД. 

В начале 60-х годов единственным бюро, специализирующимся на 
поршневых моторах, осталось ОКБ в Воронеже. Оно было создано в 
1950 г. на базе конструкторского отдела завода № 154, ранее поглотив- 
шего ОКБ-41, расформированное в Москве. Это бюро именовалось тогда 
ОКБ машиностроения (ОКБМ). В 1953 г. его превратили в филиал запо- 
рожского ОКБ А.Г. Ивченко, а в 1960 г. вновь сделали самостоятельным. 
В 1994 г. ОКБМ превратилось в акционерное общество с контрольным 
пакетом в руках государства. Расшифровка аббревиатуры стала несколько 
иной — ОКБ моторостроения. И по сей день эта организация является 
ведущей в России по проектированию поршневых авиамоторов. 

В начале 80-х годов в связи с появлением БПЛА двигателями малой 
мощности занялось Куйбышевское конструкторское бюро машинострое- 
ния, входившее в состав производственного объединения «Труд». 

Далее наблюдалось некоторое оживление в отношении не реактивных 
авиационных двигателей. С начала 90-х годов в этой области стало ра- 
ботать СКБ роторно-поршневых двигателей (РПД) объединения Волжский 
автомобильный завод (ВАЗ). С помощью воронежского ОКБМ разработку 
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семейства оппозитных двигателей начало конструкторское бюро Казанско- 
го научно-производственного объединения (КНПО). Появился также целый 
ряд небольших конструкторских организаций, которые создают моторы 
для ультралегких летательных аппаратов. При этом они часто используют 
агрегаты двигателей мотоциклов и снегоходов. Какой-либо унифицирован- 
ной структуры они не имеют. 

В конце 90-х годов ввели лицензирование проектных организаций, к ко- 
торым стали предъявлять определенные требования по составу персонала, 
его квалификации, технической оснащенности и т.п. 


АВИАМОТОРНЫЕ ЗАВОДЫ 


Первым российским предприятием, наладившим выпуск авиамоторов, 
стал завод «Мотор» в Риге. Это произошло летом 1910 г. К началу 1914 г. 
завод производил по 13-14 двигателей в месяц. 

В 1912 г в Москве создала свой филиал французская фирма «Гном». 
Выпуск моторов на новом заводе начали в апреле 1913 г Годом позже 
там делали по 7-10 двигателей в месяц. 

После начала Первой мировой войны темпы производства авиационных 
двигателей начали быстро расти. «Гном» в 1915 г. собирал в среднем по 
23 штуки в месяц. В том же году после слияния фирм «Гном» и «Ле Рон», 
завод переименовали в «Гном и Рон». В конце 1916 г. там работало уже 
более 100 человек. В начале 1917 г. это предприятие делало уже по 40 мо- 
торов ежемесячно, а численность работающих достигла 235 человек. 

Завод «Мотор» после начала войны получил крупные заказы, но в 
1915 г. из-за подхода немецких войск к Риге его пришлось эвакуировать 





Сборка мотора «Гном», 1915 г. 
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в Москву. Там производство возобновили, выпуская примерно по 20 дви- 
гателей в месяц. К началу 1917 г. на этом заводе работали 330 человек. 

В июле 1915 г в Москве создали еще один завод, принадлежавший 
французской фирме «Сальмсон». С апреля 1916 г. он собирал моторы 
из импортных деталей. К началу 1917 г. там было около 300 рабочих, 
а производительность дошла до 100 двигателей в месяц. По количеству 
продукции это был лучший завод в России. 

В 1916 г делать авиационные моторы стала также Экипажно- 
автомобильная фабрика П. Ильина в Москве. Но двигателей там изго- 
товили очень немного. С июля того же года Автомобильно-экипажные 
починочные мастерские общества «Русский Рено» в Петрограде начали 
собирать моторы «Рено» из французских деталей. Само общество «Рус- 
ский Рено» при этом принадлежало отечественному капиталу. 

В Петрограде также функционировали два моторных завода объединения 
РБВЗ. Один из них, Моторный, был создан на базе оборудования и пер- 
сонала, эвакуированных в 1915 г. с завода РЬВЗ в Риге. В Риге в 1914 г 
готовились к серийному выпуску моторов РБВЗ-6, но планы были сорваны 
наступлением германской армии. Поэтому выпуск двигателей начали уже в 
Петрограде. Второй завод, Механический, делал моторы МРБ-6. 

При помощи государственных субсидий акционерное общество «Дюфлон 
и Константинович» (ДЕКА) в августе 1915 г. приобрело недостроенный 
завод в Александровске (ныне Запорожье). После расширения он должен 
был стать крупнейшим моторостроительным предприятием России. 

По решению, принятому в феврале 1916 г., на деньги государственных 
кредитов началось строительство новых автомобильных заводов, часть из 





Моторная мастерская завода «Дукс», 1916 г. 
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которых должна была параллельно производить авиамоторы. Это были 
«Аксай» в Нахичевани, «Кузнецов, Рябушинский и компания» (АМО) и 
РБВЗ под Москвой, «Русский Рено» в Рыбинске и завод Акционерного 
общества воздухоплавания В.А. Лебедева в Ярославле. Велась подготовка 
к выпуску авиационных двигателей на одном из заводов А.А. Анатра. Все 
эти предприятия, как и существовавшие ранее, были частными. В 1916 г. 
начали строительство крупного казенного завода в Херсоне, включавшего 
моторостроительное производство. 

Однако к осени 1917 г ни один из новых заводов не успел вступить в 
строй действующих. Период политической нестабильности после отрече- 
ния царя Николая П и перенапряженность экономики военными поставка- 
ми привели к экономическому спаду. К осени 1917 г. выпуск авиамоторов 
в стране упал примерно втрое от уровня 1916 г. 

Октябрьская революция еще больше парализовала авиапромышленность. 
Вследствие нарушения снабжения и отсутствия финансирования заводы 
один за другим останавливались. Достройка незавершенных предприятий 
приостановилась. Авиации новая власть поначалу придавала очень мало 
значения. 12 июня 1918 г. ВСНХ отнес авиазаводы к 4-й (последней) ка- 
тегории по снабжению. Прекратился ввоз комплектующих из-за границы. 
После начала Гражданской войны часть рабочих и служащих призвали в 
армию, другие искали себе новую работу. 

Еще с начала 1918 г. советская власть приступила к национализации пред- 
приятий. В январе национализировали ДЕКА, в декабре того же года — «Мо- 
тор» и «Гном и Рон» (в 1922 г переименованный в «Икар»). Эти два мо- 
сковских завода оставались последними, еще сдававшими продукцию. ДЕКА 
был разорен в ходе Гражданской войны. 18 правительств, сменившихся на 
этой территории за три года, полностью вывели завод из строя, пытаясь его 
эвакуировать то туда, то сюда. «Сальмсон» был разрушен сильным пожаром 
в начале 1918 г Все предприятия в Петрограде прекратили свою работу. 

Усиление боевых действий в Гражданской войне вынудил СНК пере- 
смотреть свою позицию в отношении авиации. В руках белых и интервен- 
тов уже находилось более половины территории России. В марте 1919 г. 
персонал авиамоторных заводов объявили мобилизованным; его больше 
не призывали в армию. 16 июня 1920 г. постановлением СТО эти пред- 
приятия отнесли к «ударной группе» оборонной промышленности. Они 
получили преимущества в снабжении и обеспечении работающих. 

В этот период фактически работали только государственные авиацион- 
ные заводы (ГАЗ) ГАЗ-2 «Икар» и ГАЗ-4 «Мотор»; ГАЗ-6 («Амстро», быв- 
ший «Сальмсон») находился в стадии восстановления. В 1923 г. «Амстро» 
сделали частью ГАЗ-4. В 1023 г. производством авиамоторов занялся завод 
«Большевик» в Петрограде (бывший Обуховский завод). В 1925 г. восста- 
новили завод ДЕКА в Запорожье, переименовав его в ГАЗ-9 «Большевик». 
По решению СТО от 17 июля 1925 г. расконсервировали незавершенное 
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Завод № 26 в Рыбинске, август 1928 г. 


предприятие «Русский Рено» в Рыбинске, назвав его ГАЗ-6. Первоначально 
оно функционировало как ремонтное, но с 1928 г. там начали осваивать 
производство немецких моторов ВМУУ УГ (М-17). 

Эти заводы являлись основой советского авиационного моторостроения 
в 20-е и в начале 30-х годов. 21 марта 1927 г. ГАЗ-2 и ГАЗ-4 объединили 
в одно предприятие с оригинальным названием «Объединенный госавиа- 
завод № 2 и № 4 имени Фрунзе». | октября того же года все заводы 
получили новые номера. «Объединенный» завод стал заводом № 24, ГАЗ-6 
переименовали в завод № 26, ГАЗ-9 — в № 29. 

В самом начале 30-х годов заложили новый завод № 19 в Перми, в 
1932 г. — № 27 в Казани. Первую очередь завода № 19 им. Сталина 
пустили в ноябре 1932 г. Сначала он работал, собирая из деталей завода 
№ 29 моторы М-22, но в следующем году там начали осваивать производ- 
ство американских двигателей «Циклон». Это было вынужденной мерой. 
Планировали, что отпущенных правительством на лицензию денег хватит 
на оборудование нового завода в Горьком (ныне Нижний Новгород), но 
цены на оборудование оказались выше, чем предполагали, и пришлось 
перепрофилировать завод № 19. 

Увеличение количества предприятий позволило приблизиться к постав- 
ленной задаче утроить в 1932 г. производство авиамоторов. При плане 
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Сборка картеров моторов М-17, начало 30-х годов 


в 5310 штук выпустили 4933, те. 92,9%, но они составляли в то же 
время 298% к производству 1931 г. Бурный рост привел к размыванию 
и без того тоненькой прослойки квалифицированных рабочих. На заводе 
№ 29 только четверть рабочих имела стаж более года, доля инженеров с 
высшим образованием едва превышала десятую часть, а 62% инженерно- 
технических работников квалифицировались как «практики и выдвижен- 
цы». Это, безусловно, сказывалось на качестве продукции. 

В 1934 г. в моторный превратили завод № 16 в Воронеже, строившийся 
сначала как самолетостроительный. Туда передали с завода № 29 (им. 
Баранова) все производство 
двигателей малой мощности. 
В конце 30-х годов от завода 
16 «отпочковался» завод 
154. Он начал функцио- 
нировать как завод «Триер» 
в мае 1928 г. и делал зер- 
ноочистительные — машины. 
С 1932 г там начали выпу- 
скать судовые дизели, а про- 
изводством авиамоторов за- 
нялись в 1937 г. Этому пред- 
приятию передали выпуск 
моторов М-11, а завод № 16 


ЕЕ 





Конвейер сборки моторов М-З4АРН на заводе № 24 в - 
Москве, 1936 г. загрузили более «серьезной» 
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продукцией. До марта 1941 г. завод № 154 считался филиалом завода 
№ 16. Завод № 27 в Казани достраивался очень долго и лишь в конце 
30-х годов начал сборку двигателей М-25В из деталей завода № 19. 
Свои мощности по моторостроению разворачивал ГВФ. Согласно поста- 
новлению СТО от 5 декабря 1931 г. 1,5 млн руб. выделялось на строитель- 
ство завода № 63. Он начал функционировать в 1933 г, но уже под № 82. 
Резкий рывок авиамоторная промышленность сделала перед началом 
Великой Отечественной войны. Согласно постановлению Комитета обо- 
роны от 11 июня 1939 г, начали строительство семи новых заводов и 
модернизацию имеющихся. Дополнительно с 1939 г в авиамоторные 
стали превращать предприятия, ранее имевшие другой профиль. Так, за- 





Завод № 26, конец 30-х годов 





Завод № 16 в Воронеже, начало 40-х годов. Снимок с самолета 
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вод № 234 в Ленинграде образовали в 1938 г. слиянием завода «Крас- 
ный Октябрь», фабрики роялей, завода «Лишмаш» и патефонной фабрики. 
Интересно, что сам «Красный Октябрь» — потомок мастерских общества 
«Русский Рено», собиравших авиамоторы в годы Первой мировой войны. 
В 1939 г. завод вновь стал моторным. В декабре 1940 г. там собрали два 
первых двигателя из деталей, привезенных из Рыбинска. В июле 1940 г. 
из наркомата среднего машиностроения передали НКАП Уфимский мотор- 
ный завод, ранее делавший двигатели для комбайнов. Он получил № 384. 
В июле 1939 г. в ведение НКАП перешел и завод № 82 ГВФ. 

Выпуск двигателей для авиации разворачивали на предприятиях других 
наркоматов. В 1941 г дизели М-40 начали делать на Заводе подъемно- 
транспортного оборудования им. Кирова в Ленинграде. К нему же гото- 
вились на заводе № 75 в Харькове (где выпускали дизели для танков). 
На Горьковском автомобильном заводе (ГАЗ) в октябре 1940 г. образовали 
спеццех («цех № 10») для производства моторов М-105. В марте 1942 т. 
этот цех передали НКАП как завод № 466. 

Это позволило значительно увеличить производство авиамоторов в пред- 
дверии войны и создать предпосылки для его дальнейшего роста после 
нападения Германии. Развернувшееся строительство новых заводов в глу- 
бине страны оказалось болышим подспорьем, когда в сентябре — октябре 
1941 г. с Украины и из городов западной части России начали эвакуацию 
предприятий в Заволжье и Сибирь. Завод № 29 отправился в Омск, завод 
№ 26 — в Уфу завод № 24 — в Куйбышев (Самару), завод № 16 — 
в Казань. Завод № 154 вывезли в Среднюю Азию, в Андижан, где размести- 
ли в амбарах для хранения хлопка, совершенно непригодных для работы. 
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Разрушенный немецкими бомбами цех № 25 (цветного литья) в Рыбинске, 
весна 1942 г. 
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в м 


Хлопковый амбар, в котором разместили цех № 13 завода 
№ 154, эвакуированного из Воронежа, ноябрь 1941 г. 





Внутренний вид такого же амбара перед монтажом 
оборудования 


Иногда несколько предприятий прибывали на одну и ту же площадку, 
где подчас уже имелся местный завод. Как правило, их объединяли в 
одно целое, используя руководящий аппарат самого мощного предприя- 
тия. Так, заводы № 234 и № 451 слили в Уфе с заводом № 26, благо 
они выпускали моторы одного и того же семейства М-105. Их размести- 
ли на территории завода № 384. Туда же прибыла часть завода № 219. 
С 17 декабря 1941 г, все это стало единым заводом № 26. В Казани слили 
заводы № 16, № 82 и местный № 27. 

Во многих случаях эшелоны приходили на недостроенные предприя- 
тия. Строительство вели параллельно с установкой оборудования. Станки 


подчас включали, когда над ними еще не было крыши — вместо нее 
натягивали брезент. В оконных проемах не было стекол, цеха не отапли- 
вались — и это морозной зимой 1941-1942 гг. 
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Несмотря на это, заводы быстро наверстывали период вынужденного 
бездействия. Завод № 29 вышел на предвоенный уровень производства 
уже в феврале 1942 г., № 24 — в мае, № 16 и № 154 — в июле и 
№ 26 — в августе. 

В оставленных цехах на западе страны размещались ремонтные мастер- 
ские. Но уже в 1942 г встал вопрос о восстановлении там полноценных 
заводов. Однако предприятия полным ходом работали на новых местах, и 
остановить их во время войны казалось нецелесообразным. Поэтому в ста- 
рых цехах разместили фактически заново созданные заводы. Оборудование 
забирали с менее важных предприятий, а также завозили новое, в том числе 
поставленное по ленд-лизу. На месте завода № 24 в феврале 1942 г. возник 
завод № 45, вместо завода № 82 в апреле того же года — № 500. В послед- 
нем случае в марте 1942 г. из эвакуации частично вернули оборудование и 
рабочих. Ставился вопрос о реэвакуации завода № 26 обратно в Рыбинск, 
но из-за налетов авиации противника от этой идеи отказались. В ноябре 
1943 г. там организовали завод № 36. После освобождения от немцев Запо- 
рожья осенью 1943 г. на бывшей площадке завода № 29 организовали завод 
№ 478. Место эвакуированного завода № 20 в Москве занял завод № 41, 
который в 1942 г выпустил первую партию двигателей М-ПД. В конце 
1942 г. в цехах вывезенного на восток завода «Оргавиапром» организовали 
опытный завод № 300 — базу для ОКБ А.А. Микулина (ОКБ-300). 

После войны сложившуюся дислокацию предприятий оставили практи- 
чески без изменений. Только завод № 154 в 1946 г. вернули обратно в 
Воронеж, а завод № 466 годом раньше перевели в Ленинград, на место 
эвакуированного завода № 234. В 1946 г. из него выделили опытный за- 
вод № 117, ставший базой ОКБ В.Я. Климова (ОКБ-117). 





На строительстве нового механического цеха, Андижан, 
29 августа 1942 г. 
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Главный конвейер на заводе № 26, 
Уфа 1943 г. 


Рабочий прикрепляет пневматическим гайковертом поддон к мотору М-105П, 
Уфа, ноябрь 1943 г. 
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Завод № 29 после эвакуации в Омск, 1944 г. 


Изготовление картеров моторов, 
завод № 19, Пермь, июль 1944 г. 
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Обработка цилиндров АШ-82ФН, завод № 19, 1944 г. 





Цех деталей из цветных металлов, завод № 36, февраль 1945 г. 
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Сборка картеров моторов АШ-7ЗТК, Рыбинск, первая половина 50-х годов 


Новые заводы, выпускавшие поршневые авиадвигатели, более не воз- 
никали. По мере развития реактивной техники производство поршневых 
моторов повсеместно сворачивалось. Уже в 1945 г. прекратил их выпуск 
завод № 45, годом позже — заводы № 16, 26, 41 и 500. В 1954 г. по- 
следний АМ-42 собрали на заводе № 24 в Куйбышеве, в следующем году 
завод № 19 передал выпуск поршневых моторов конструкции Швецова 
другим предприятиям. В 1957 г. последний АШ-7ЗТК сделали на заводе 
№ 36 в Рыбинске. До 1962 г. поршневые двигатели собирал завод № 478. 
После этого в стране осталось только одно крупное предприятие, занимав- 
шееся серийным производством поршневых моторов, — завод № 154 в 
Воронеже. С 1963 г. он именовался Воронежским механическим заводом. 
По сей день это крупнейший производитель поршневых авиамоторов в 
России. 

В 80-х годах малыми сериями выпускал двухтактные моторы для БПЛА 
завод в Куйбышеве. В 80-х и 90-х годах один из заводов объединения 
«Рыбинские моторы» в Рыбинске делал моторы «Буран-Авиа». Более ни 
одно предприятие в России серийного выпуска поршневых авиадвигателей 
не осуществляет. Имеются несколько небольших мастерских, занимающих- 
ся переделкой мотоциклетных и автомобильных моторов в авиационные, 
но их продукция предназначена в основном для любительских ультра- 
легких аппаратов. 


ОБОЗНАЧЕНИЯ АВИАДВИГАТЕЛЕЙ 


До начала 20-х годов моторы иностранного происхождения, эксплуа- 
тировавшиеся в России, сохраняли свои оригинальные названия. Однако 
чаще пользовались своеобразными «гибридными» обозначениями, соче- 
тавшими название фирмы, спроектировавшей двигатель, и его мощности 
в лошадиных силах. Так, широко распространенный французский мотор 
Гном «Омега» в 50 л.с. именовался «Гном-50». Иногда это писалось так — 
Гном 50НР (лошадиные силы обозначались на английский манер). 

Иностранные моторы, изготовлявшиеся в России, иногда именовались 
с добавлением «русский» — «Русский Рено», «Русский Испано». Но не 
всегда. Например, «Санбимы», выпускавшиеся в Москве фабрикой Ильи- 
на, продолжали числиться просто «Санбимами», несмотря на то, что они 
не вполне были идентичны английским моторам. 

Двигатели, созданные русскими конструкторами, получали обозначения, 
указывающие на изготовителя и какие-то характеристики мотора. Напри- 
мер, два предприятия объединения РБВЗ делали двигатели МРБ-6 («мотор 
Русско-Балтийский») и РБВЗ-6; оба имели по шесть цилиндров. Завод 
«Дюфлон и Константинович» (ДЕКА) готовился к выпуску моторов ДЕКА 
М-100 (мощностью 100 л.с.). 

Наименования опытных двигателей были еще более разнообразны и 
обычно отражали инициалы их создателей. Так, мотор АМБС был спро- 
ектирован Александром Микулиным и Борисом Стечкиным. 

Подобный разнобой сохранялся вплоть до конца Гражданской войны. 
В 1921 г УВВФ совместно с Главкоавиа ввел новую систему обозначения 
авиамоторов. Она складывалась из буквы «М» («мотор») и порядкового но- 
мера. Например, М-5. Первые номера получили двигатели, уже находившиеся 
в это время в эксплуатации. В М-1 превратился РБВЗ-6, в М-2 — «Рон-120» 
(Рон Л). Далее номера давались в последовательности выдачи технических 
заданий. При этом обозначение первоначально относилось к заданию, а не к 
проекту двигателя или опытному образцу. По одному заданию могли готовить 
несколько проектов. Так, по заданию М-35 в ИАМ подготовили три проекта 
с различной компоновкой и разным количеством цилиндров. 

Обозначения нереализованных заданий могли быть позднее переданы дру- 
гим заданиям, существенно отличающимся от них, и, следовательно, другим 
двигателям. В период после Великой Отечественной войны неоднократно 
использовались наименования, ранее дававшиеся опытным моторам. 
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Два мотора с одним и тем же обо- 
значением М-9: экспериментальный 
двигатель Старостина (вверху) и 
современный мотор Воронежского 
механического завода (внизу) 
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В 20-х и начале 30-х годов к такому наименованию добавляли мощ- 
ность в лошадиных силах. Например, М-5-400 (400 л.с.). С середины 30-х 
годов обозначения стали давать по групповому принципу: наименования 
моторов, являвшихся развитием одного типа, шли подряд. Например, 
М-85, М-86, М-87, М-88 и М-89 вели свою «родословную» от француз- 
ского двигателя Гном-Рон 14К. 

Проектирующие организации часто называли двигатели по-своему. Так, 
известный М-1] на заводе «Мотор» первоначально именовался М-100 
(100 л.с.); М-23, создававшийся в НАМИ, — НАМИ-65 (65 л.с.). Ленин- 
градский завод «Большевик» давал двигателям обозначения, начинавшиеся 
с букв «АБ» — «авиамотор «Большевика». Иногда конструктор включал в 
обозначение свои инициалы. Так, А.А. Микулин в некоторых документах 
именовал мотор М-20 как АМ-20, а выполненный для конкурса 1925 г. 
проект мотора Киреева назывался просто МК — «мотор Киреева». 

Марка двигателя включалась в официальное обозначение самолета. На- 
пример, Р3З-М5 или Р-ЗМ5 означало «разведчик-3 с мотором М-5». Если 
двигателей на самолете было больше, чем один, то перед обозначением 
типа стояла цифра, показывающая их количество. Например, ТБЗ-4М17 
или ТБ-3-4М-17 расшифровывалось как «тяжелый бомбардировщик-3 с 
четырьмя моторами М-17». Указание типа и количества двигателей пере- 
стали употреблять в конце 30-х годов. 

С конца 20-х годов к обозначению стали добавлять буквы, опреде- 
лявшие модификацию. Первоначально они были смысловыми, например 
М-27Р. Буква «Р» показывала наличие редуктора, «Н» — нагнетателя. 
Комбинация «РН» говорила о наличии и того, и другого. Буква «Ф» 
означала «форсированный». В середине 30-х годов ОКБ-19 для двухряд- 
ных звездообразных двигателей на базе однорядных использовало бук- 
ву «Д». Так, мотор М-70 первоначально именовался М-25Д18. Это был 
18-цилиндровый двухрядный мотор с цилиндрами от М-25. Известен слу- 
чай, когда букву «Д» использовали для дизельного варианта двигателя 
легкого топлива (М-87Д). В начале 40-х годов буква «Н» часто стала 
означать «непосредственный впрыск», а сочетание «ТК» — наличие тур- 
бонагнетателя (турбокомпрессора). 

Буква «Г», ставившаяся перед «М» (например, ГМ-13), показывала, что 
это катерный двигатель на базе авиационного. В конце 20-х и начале 
30-х годов второй вариант опытного мотора, существенно отличавшийся 
по конструкции, мог получить перед буквой «М» цифру «2» — например, 
2М-15. Но это относилось только к опытному образцу, на снабжение ВВС 
этот двигатель приняли как М-15. 

С начала 30-х годов параллельно стали применять последовательные 
буквенные обозначения, по порядку букв русского алфавита. При этом 
опытные модификации входили в общий ряд. Так, одна за другой вы- 
пускались модификации М-ПА, М-ПБ, М-ПВ, М-ПГ и М-ПД. Иногда 
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Мотор М-3З4РН. Типичное для 30-х го- 
дов обозначение расшифровывается 
следующим образом: М — мотор, 34 — 
номер технического задания, Р — ре- 
_ 4 дукторный, Н — с нагнетателем 


> 








Мотор АШ-82ФН (ранее именовался М-82ФН): АШ — инициалы главного конструктора 
ОКБ-19 Аркадия Швецова, номер 82 — преемственный по отношению к ранее созданным опыт- 
ным двигателям М-80 и М-81, Ф — форсированный, Н — непосредственный впрыск 
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смысловые и последовательные буквы употреблялись совместно. Напри- 
мер, в обозначении М-34ФРНБ первые три буквы смысловые («форси- 
рованный, редукторный, с наддувом»), а последняя — порядковая буква 
варианта (второй вариант — «Б»). 

Иностранные моторы, закупавшиеся для ВВС РККА, сохраняли свои 
оригинальные названия, но писались они обычно кириллицей. Двигатели, 
изготовлявшиеся советскими заводами по лицензиям, получали обозначе- 
ния по общей системе. Так, Гном-Рон ЭАд выпускался как М-22. 

Исключением из общего правила стали обозначения моторов, которые 
по лицензии французской фирмы «Рено» делали на заводе в Воронеже. 
Они получили наименования с буквами «МВ». Расшифровка этого обозна- 
чения точно не известна: скорее всего, «мотор воздушного охлаждения». 

Наименования с буквой «М» присваивались только моторам, делав- 
шимся по заказам ВВС. То, что создавалось по инициативе руководства 
Авиатреста (а позднее ВАО и ГУАП) или отдельных заводов, именовать 
по данной системе запрещалось. Обозначения подобных конструкций 
были весьма разнообразны. Были случаи, когда для них использовали 
буквы не только русского, но и латинского алфавита. Например, \!18 — 
18-цилиндровый \У-образный (трехрядный) мотор. Конструкторское бюро 
ОГПУ в начале 30-х годов все свои двигатели называло ФЭД («Феликс 
Эдмундович Дзержинский»). 

Первоначально обозначения с буквой «М» относились только к моторам 
легкого топлива. Для дизелей были предложены наименования с буквой «Н» 
(«нефтяной») — Н-1, Н-2 и тд. Позднее перешли к сочетанию «АН» — 
«авиационный нефтяной», хотя работали дизеля не на сырой нефти, а на 
газойле или тракторном керосине. С 1940 г. дизелям стали давать обозна- 
чения по общему стандарту, с буквой «М» (например, М-30 и М-40). 

Моторы, создававшиеся и выпускавшиеся в системе ГВФ, именовались 
с добавочной буквой «Г» («гражданский») — МГ-11, МГ-21 и тп. Но 
делавшийся на заводе № 82 дизель воздушного охлаждения назывался 
просто Д-Ш (или МД-11). 

Конструкторское бюро НКВД в конце 30-х и первой половине 40-х го- 
дов работало над серией двигателей «МБ» — «мотор блочный». Они ис- 
пользовали блоки моторов конструкции В.Я. Климова. 

Обозначения типа «М и цифра» не распространялись также на авиа- 
ционные паровые машины, паротурбинные и газотурбинные установки, 
рассказ о которых не вошел в эту книгу. 

9 августа 1936 г за большой вклад А.А. Микулина в развитие совет- 
ского моторостроения М-34 переименовали в АМ-34 по инициалам кон- 
структора. Подобным образом стали называть и все последующие дви- 
гатели Микулина (АМ-35, АМ-36 и тд.). Но все остальные авиамоторы 
продолжали обозначаться прежним способом. Да и моторы Микулина в 
обиходе часто называли по-старому. 
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В декабре 1940 г. претерпела изменения вся система обозначений само- 
летов. Самолеты стали именоваться первыми буквами фамилий конструк- 
торов (Пе-2, Як-1, Ар-2 и т.д.). Самолетов, уже снятых с производства, это 
не коснулось. Они продолжали называться по-старому. Аналогичным об- 
разом несколько позже поступили с моторами. Но им стали давать первую 
букву имени и первую букву фамилии по образцу, ранее использованному 
для Микулина. М-62 превратился в АШ-62, М-105 — в ВК-105. Новая 
система коснулась не всех моторов, а только созданных наиболее извест- 


ными конструкторами — А.Д Швецовым и В.Я. Климовым. Запорожские 
двигатели решили не трогать, видимо, из-за того, что там было трудно 
установить авторство — слишком много главных конструкторов смени- 


лось за не очень большой срок. Кроме того, среди них насчитывалось 
два «врага народа». Система также не действовала ретроспективно — 
старые двигатели сохранили прежние названия. Обозначения нового типа 
официально присваивались при принятии на вооружение. До того мотор 
именовался по старой системе согласно заданию. Но некоторые конструк- 
торы пользовались обозначениями нового типа и в документации по опыт- 
ным двигателям. Таким образом, обе системы действовали параллельно. 

В ходе Великой Отечественной войны и вскоре после ее окончания 
область использования новой системы немного расширилась. В 1944 т, 
чести именовать моторы своими инициалами удостоился А.Д. Чаромский, 
ав 1948 г. — А.Г. Ивченко и В.А. Добрынин. 

С середины 50-х годов новые поршневые авиамоторы в СССР длитель- 
ное время не разрабатывались. Обозначения еще сохранявшихся в про- 
изводстве типов не менялись. Единственным исключением стал мотор 
АИ-14 (первоначально М-14), после модернизации вновь переименован- 
ный в М-14. 

Ряд опытных двигателей, созданных в Воронеже в 80-х годах и позже, 
также получили обозначения типа «М плюс цифра». При этом они часто 
дублировали названия двигателей, выпускавшихся в довоенный период. 

Конструкторское бюро в Куйбышеве (Самаре) обозначало свои моторы 
малой мощности буквой «П» («поршневой»): П-020, П-032 и т. д. При 
этом цифра после нуля показывала максимальную мощность в л.с. По- 
добные обозначения позже использовали в Казани, но там цифры после 
тире были чисто условными. Роторно-поршневые двигатели СКБ РПД 
ВАЗ носят традиционные для этого завода обозначения типа ВАЗ-430, 
где цифры показывают модель и модификацию (в данном случае «0» — 
базовая модель). 

Многочисленные мелкие конструкторские организации, занимающиеся 
двигателями для ультралегких летательных аппаратов, какой-либо общей 
системы обозначений не придерживаются. 
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АВИАЦИОННОЕ МОТОРОСТРОЕНИЕ 
В РОССИИ ДО ОКТЯБРЯ 1917 г. 


Как и в других странах, в России издавна находились энтузиасты, стре- 
мившиеся подняться в небо. Они проектировали и строили различные лета- 
тельные аппараты и двигатели для них — паровые, электрические, реактив- 
ные и прочие. Первым российским авиационным двигателем внутреннего 
сгорания, видимо, следует считать проект морского инженера капитана 1-го 
ранга А.Ф. Можайского, завершенный в 1879 г. Его «газовая машина» пред- 
ставляла собой модифицированный двигатель Брайтона с зажиганием от 
катушки Румкорфа. Работать он должен был на нефти. Однако по расчетам 
этот мотор получался слишком громоздким и тяжелым. Поэтому Можай- 
ский отказался от его применения и установил на построенном им в 1882 г 
самолете две паровые машины (сделанные по его чертежам в Англии). 

Другой проект, выполненный практически одновременно с работой Мо- 
жайского, был воплощен в металл. В 1879 г. О.С. Костович предложил 





Двигатель О.С. Костовича, предназначавшийся для дирижабля, в Музее ВВС. Он 
пострадал при пожаре музея и в настоящее время не демонстрируется 
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построить двигатель с электрическим зажиганием мощностью 80 л.с., 
предназначенный для дирижабля. Он должен был работать на бензине. 
8-цилиндровый мотор Костовича отличался оригинальной кинематикой. 
Он имел четыре оппозитные пары цилиндров с противоположно движу- 
щимися поршнями. Каждая пара имела общую камеру сгорания с впуск- 
ным и выпускным клапанами. Шатуны вращали коленчатый вал при по- 
мощи больших коромысел. Распределительный вал приводился в действие 
от коленчатого цепной передачей. В целом конструкция выглядела весьма 
громоздко. 

В 1880 г Костович изготовил по этой схеме двухцилиндровый двигатель 
уменьшенных размеров. В начале 1881 г. он испытывался на катере. Его 
же изобретатель хотел использовать на своем самолете, проектировавшем- 
ся в 1881-1883 гг. В августе 1882 г. началась постройка 8-цилиндрового 
мотора. Его завершили в 1884 г. и на наземных испытаниях достигли 
расчетной мощности 80 л.с. 

Позднее в своих попытках создать летательные аппараты русские кон- 
структоры использовали импортные автомобильные или катерные четы- 
рехтактные бензиновые моторы. Так, на пятиплане Е.С. Федорова, строив- 
шемся в 1897—1903 гг., но так и не поднявшемся в воздух, монтировался 
французский двигатель «Бюше» мощностью 10 л.с. На поплавковом ги- 
дросамолете В.В. Кресса стоял немецкий «Даймлер» в 35 л.с. Аэроплан 
Кресса в 1901 г, был построен в Вене, в Австрии, но на испытаниях его 
опрокинуло ветром, и аппарат затонул. 

В 1907 г завод Лесснера в Санкт-Петербурге получил заказ на два 
двигателя по 50 л.с. для дирижабля «Кречет». Инженеры завода спроек- 
тировали 4-цилиндровый четырехтактный бензиновый мотор с водяным 
охлаждением. Он был построен и поставлен на испытания весной 1908 г. 
Через два часа возник перегрев масла, и коленчатый вал заклинило, при- 
чем носок картера треснул. Мотор несколько месяцев пытались «довести 
до ума», но безуспешно. Взамен в октябре 1908 г. во Франции купили 
два двигателя «Панар-Левассер» по 85 л.с. 

Первым, кто организовал в России производство специальных авиацион- 
ных двигателей, стал Теодор (Федор Григорьевич) Калеп (1866-1913). По 
национальности он являлся эстонцем, а работал в Риге. Сейчас это Лат- 
вия, но в то время вся Прибалтика была губернией Российской империи, 
а ее промышленность функционировала как составная часть российской. 
Поэтому я пишу о Калепе как о российском инженере и промышленнике. 
Будучи директором завода «Мотор» в Риге, который выпускал трансмис- 
сии для станков, в марте 1910 г. он приобрел у немецкой фирмы «Флюг- 
машинен Райт» биплан, построенный по американскому образцу, вместе 
с двигателем мощностью 30 л. с. Это был рядный 4-цилиндровый двига- 
тель водяного охлаждения, представлявший собой несколько облегченный 
автомобильный тип. Калеп писал: «Убедившись в необходимости строить 
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Мотор «Райт», изготовленный в Риге, в Музее ВВС России в Монино 


авиационные моторы для летательных аппаратов русской постройки, мы 
приступили в 1910 году на нашем заводе в Риге-Зассенгофе, основанном 
в 1889 году, к постройке авиационного двигателя автомобильного типа...» 
Калеп внес в конструкцию ряд усовершенствований, позволивших под- 
нять мощность до 35 л.с. Первые «Райты» завод «Мотор» выпустил летом 
1910 г. Их иногда именуют «Райт-Рига». Первый такой двигатель в янва- 
ре 1911 г испытывался на модифицированном биплане, построенном на 
базе конструкции «Райта». С ним совершили большое количество полетов. 
Но к этому времени двигатель «Райт» по своим данным, особенно по 
мощности, уже не соответствовал требованиям времени. В конце того же 
года Калеп построил четырехцилиндровый двухтактный мотор собствен- 
ной конструкции, оставшийся, однако, лишь опытным образцом. 

В декабре 1910 г. во Францию командировали подполковника С.А. Улья- 
нина, начальника авиационного отдела воздухоплавательной школы и авиа- 
конструктора. Инженерное ведомство поставило перед ним задачу — выя- 
вить, какие типы авиационных двигателей стоило бы выпускать в России. 
В своем рапорте Ульянин написал: «Мое личное мнение... следующее: 
начать производство моторов Гном...» 

Калеп начал переговоры с фирмой «Гном» на предмет приобретения 
лицензии на 7-цилиндровый ротативный (с неподвижным коленвалом и 
вращающимися картером и цилиндрами) двигатель Гном «Омега» мощ- 
ностью 50 л.с. с воздушным охлаждением. Однако французская сторона 
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выставила неприемлемые условия. Получалось, что «Мотор» должен будет 
отдавать французам до двух третей чистой прибыли. Поэтому Калеп по- 
шел обходным путем. Во Франции купили несколько моторов в качестве 
образцов. В Риге их изучили и создали на базе «Омеги» свой, сильно от- 
личавшийся от исходного, вариант. Над конструкцией двигателя работали 
сам Калеп и инженер Шухгальтер. Они внедрили алюминиевые поршни 
вместо чугунных, модернизировали карбюратор, что позволило эксплуа- 
тировать мотор в условиях русской зимы. Цилиндры теперь крепились к 
картеру на резьбе, а не при помощи разрезных колец и стержней, как у 
французов. Сильно изменилась конструкция картера. Теперь он состоял 
всего из двух частей, соединявшихся не в диаметральной плоскости ци- 
линдров. Вообще Калепу и Шухгальтеру удалось значительно упростить 
конструкцию — в ней стало на 85 деталей меньше. Коленчатый вал и 
шатуны стали изготавливать из более качественных сталей. В Риге уда- 
лось добиться повышения ресурса выхлопных клапанов. В целом «Оме- 
га», выпускавшаяся «Мотором», стала легче французского прототипа (она 
весила всего 68 кг), максимальная мощность возросла до 60 л.с. (за счет 
повышения оборотов), а реальный межремонтный ресурс довели до 50 ча- 
сов против 15—20 часов у французов. Чтобы отличить моторы рижского 
производства, их называли «Калеп-Гном» или просто «Калеп». Позднее к 
этому стали добавлять цифру номинальной мощности. 

К февралю 1912 г «Мотор» выпустил пять таких двигателей. На за- 
воде провели сравнительные испытания своего мотора и оригинального 
французского. «Калеп» продемонстрировал свое полное преимущество. 
12 февраля Ф.Г. Калеп отправил докладную записку в Совет министров, 
в которой сообщал о полученных результатах и предлагал свои двигатели 
для армии и флота. Один мотор передали для испытаний в Севастополь- 
скую авиационную школу, другой — в лабораторию воздухоплавательных 
и автомобильных двигателей Петербургского политехнического института, 
руководимую профессором Лебедевым. Испытания там подтвердили высо- 
кое качество двигателей «Мотора». Единственным выявленным недостат- 
ком «Калепа» явилось недостаточно надежное функционирование системы 
зажигания, проявлявшееся после нескольких часов непрерывной работы. 

Один из «Калепов» смонтировали на моноплане конструкции Дыбов- 
ского, выставленном на конкурс военных аэропланов 1913 г Он успешно 
летал. В том же году «Калеп» поставили на опытный самолет «Северная 
ласточка», построенный А.Ю. Виллишем в Ревеле (Таллине). Он испыты- 
вался в июле 1913 г. В следующем году на заводе РБВЗ «Калеп» смон- 
тировали на одном из истребителей сопровождения С-ХУГ конструкции 
И.И. Сикорского. 

Несмотря на доказанное преимущество двигателей отечественного 
производства над французскими, первый заказ Военного ведомства на 
50 «Гномов» передали французской фирме. Известный историк авиации 
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П.Д. Дузь пишет, что этому способствовали взятки, данные представите- 
лями «Гнома» чиновникам министерства. 

Тем не менее завод «Мотор» постепенно переходил на выпуск авиадви- 
гателей как основной продукции. Цеха переоборудовали и построили ряд 
новых зданий. В 1913 г «Мотор» освоил производство еще трех моделей 
двигателей «Гном» — мощностью 60 л.с., 80 л.с. и 100 л.с. Их модерни- 
зировали подобно «Омеге». В частности, мощность возросла на 5-—10%. 
В самых больших количествах выпускали мотор на базе Гном «Лямбда», 
именовавшийся «Калеп-80». Он имел степень сжатия 4,0 против 3,8 у 
оригинала, весил на 7 кг меньше и развивал не 80 л.с., а 85 л.с. По дан- 
ным комиссии Главного инженерного управления армии, обследовавшей 
завод, предприятие могло бы делать до 500-1000 авиационных двигате- 
лей в год. По другим документам, возможности предприятия оценивались 
скромнее — до 300 моторов в год. Однако из-за отсутствия крупных за- 
казов военных реально к 1914 г. «Мотор» выпускал 13—14 двигателей в 
месяц. Он также делал запасные части к моторам «Гном». 





Ротативный мотор «Калеп-80», усовершенствованная копия 
французского «Гнома» 
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Склад моторов Московского общества воздухоплавания, 1914 г. 
Большая часть моторов — «Гномы» 


К этому времени в России возникли и другие авиамоторные пред- 
приятия. В 1912 г. в Москве создала свой филиал французская фирма 
«Гном». На маленьком заводике (фактически в мастерской) сначала рабо- 
тали всего 16 человек. Русский среди них был всего один — дворник. 
19 апреля 1913 г. завод выпустил свой первый мотор типа «Лямбда». 
Своих конструкторов предприятие не имело, вся работа велась по чер- 
тежам, присылавшимся из-за границы. В отличие от двигателей Кале- 
па, московские моторы полностью соответствовали выпускавшимся во 
Франции, только маркировка наносилась на русском языке. Постепенно 
предприятие расширялось. В 1914 г. там делали уже по 7-10 двигателей 
в месяц. 

Создавались и отечественные конструкции. В Курске работал изобре- 
татель А.Г. Уфимцев, механик-самоучка. Керосино-калильными фонарями 
его конструкции освещался весь Курск и несколько других городов Рос- 
сии. Уфимцев самостоятельно проектировал и строил оригинальные лета- 
тельные аппараты («сферопланы» с круглым крылом) и двигатели для них. 
Первый свой мотор он сконструировал в 1908 г. и изготовил годом позже. 
Это был ротативный двухцилиндровый двухтактный двигатель мощностью 
20 л.с. Летом 1909 г. «сфероплан» с такой силовой установкой делал про- 
бежки по полю, но взлететь не смог В том же году Уфимцев сделал 
модернизированный вариант этого двигателя. 
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В 1910191 те изобретатель пе- 
решел к биротативной схеме, пред- 
ложив ее на несколько лет раньше 
конструкторов фирмы «Сименс». 
У такого мотора коленчатый вал вра- 
щался в одну сторону, а картер — в 
другую. Это позволяло уменьшить 
нагрузку на подшипники и избавить- 
ся от воздействия гироскопическо- 
го момента. Уфимцев спроектировал 
сначала четырехцилин-дровый би- 
ротативный мотор в 35-40 л.с. (по 
другим данным — 43 л.с.), а затем 
6-цилиндровый мощностью 60 л.с. 
Первый из них в 1910 г. изготовили — Мотор АДУ-4 конструкции А.Г. Уфимцева 
и в июне — июле испытали на заво- 
де Щетинина в Санкт-Петербурге. На стенде двигатель развил мощность 
около 25 л.с. при весе 50 кг. Эта силовая установка была заложена в про- 
ект гидросамолета Костовича 1911 г. В сентябре 1911 г Уфимцев получил 
патент на эту конструкцию. В ноябре того же года он подал новую за- 
явку на мотор, который мог работать как ротативный или биротативный. 
В последнем случае, по расчетам, мощность могла достигнуть 80-90 л.с. 
В биротативном варианте двигатель вращал в противоположные стороны 
два воздушных винта. Заявка долго рассматривалась, но в 1913 г Уфимцев 
получил патент и на этот вариант своего двигателя. 

Был изготовлен и опробован на земле и 6-цилиндровый мотор. Инте- 
ресно, что двигатели Уфимцева не имели клапанов и сплошного картера- 
оболочки, а оснащались несущей конструкцией ферменного типа. В 1917 г. 
группа любителей на Брянском паровозостроительном заводе построила 
по схеме Уфимцева мотор мощностью 40 л.с. Ни один из этих бирота- 
тивных двигателей не устанавливался на летательных аппаратах. 

С.В. Гризодубов в Харькове сначала создал копию известного двигате- 
ля Эно-Пельтри ВЕР, а затем спроектировал и своими руками построил 
мотор мощностью 40 л.с. (по другим данным — около 30 л.с.). Это был 
рядный 4-цилиндровый двигатель водяного охлаждения. Он отличался до- 
вольно коротким ходом поршня. Подробности конструкции неизвестны, за 
исключением того, что винты (их было два) приводились во вращение по- 
средством цепной передачи. Вес двигателя был около 112 кг. Все детали, 
за исключением цилиндров, Гризодубов изготовил в домашней мастерской. 
Этот двигатель испытывался в 1910—1911 гг. последовательно на трех са- 
молетах, но ни один из них не смог оторваться от земли. 

В 1909 г русский инженер Б.Г. Луцкой, работавший в Германии, по- 
строил самолет «Луцкой-1» с двумя моторами собственной конструкции. 
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Известно, что это были рядные двигатели водяного охлаждения мощно- 
стью 50—60 л.с. Самолет проходил испытания в конце 1909 г. 

В 1914 г. производством авиамоторов решил заняться московский завод 
«Дукс», строивший аэропланы. Директор завода Ю.А. Меллер пригласил 
военного инженера А.В. Нестерова, который спроектировал «гипоцикл». 
Это был 7-цилиндровый звездообразный двигатель водяного охлаждения. 
Особенностью его конструкции являлось то, что Нестеров отказался от 
привычной комбинации главного и прицепных шатунов. В «гипоцикле» 
все шатуны были равноправны и надевались друг за другом на одну кри- 
вошипную шейку коленчатого вала. Соответственно все цилиндры стоя- 
ли в разных плоскостях. Такая компоновка привела к увеличению длины 
коленвала и двигателя в целом. На испытаниях мотор развил мощность 
около 120 л.с., но через несколько часов работы у него оторвался один 
цилиндр. «Гипоцикл» восстановили, но, поскольку он не сулил никаких 
преимуществ по сравнению с уже имевшимися в России авиамоторами, 
его законсервировали, и далее никаких работ по нему не вели. 

Таким образом, можно сделать вывод, что ни один из авиационных 
двигателей отечественной конструкции к середине 1914 г не довели до 
состояния, пригодного для серийного производства. Да и двигателей ино- 
странных конструкций и их модификаций в России выпускали немного. 
Это приводило к сильной зависимости самолетостроительной промышлен- 
ности от импорта моторов из-за границы. В этот период в основном вво- 
зили двигатели французского и германского производства, но встречались 
также итальянские, английские и американские. 

Большой толчок развитию авиационного моторостроения в России дала 
Первая мировая война. Военное ведомство выдало большие заказы на постав- 
ку двигателей. Завод «Гном» в Москве в 1915 г дошел до средней произво- 
дительности 23 штуки в месяц. В конце года основным типом там стал Гном 
«Моносупап» в 100 л.с. За первые 10 месяцев 1916 г. их сделали около 40. 





Аэроплан Моска АБбис конструкции Ф.Е. Моска с мотором «Рон» мощностью 80 л.с. 
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Мотор Гном «Моносупап» 
мощностью 100 л.с. 


Затем в производство начали внедрять Рон /] мощностью 110 л.с., тоже ро- 
тативного типа. К концу 1916 г. таких моторов собрали несколько десятков. 
На заводе, после объединения в 1915 г. фирм «Гном» и «Ле Рон» имено- 
вавшемся «Гном и Рон», в конце 1916 г. работало уже более 100 человек. 
В начале 1917 г. там уже делали до 40 моторов ежемесячно, а численность 
персонала достигла 235 человек. 
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Один из двух выпущенных заводом «Дукс» монопланов Моран «Монокок» с мотором «Рон» 


в 110 л.с. на заводском дворе, 1917 г. 


Завод «Мотор» после начала войны наконец-то получил крупные воен- 
ные заказы. Производство быстро росло. Моторы «Калеп-80» ставились на 
широко распространенный в России биплан «Фарман-ХУ[». Но в 1915 г. 
при подходе немцев к Риге завод эвакуировали в Москву. Вывезли станки, 
задел деталей и узлов, инженерно-технический персонал и часть квали- 
фицированных рабочих. В Москве начальником производства на «Мото- 
ре» стал А.Д. Швецов, впоследствии известный конструктор авиамоторов. 





Мотор «Сальмсон» русской сборки 
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Первоначально и в Москве основ- 
ной продукцией предприятия был 
проверенный «Калеп-80». Их делали 
примерно по 20 штук в месяц. За- 
тем взялись за освоение двигателя 
Рон ТЬ в 120 л.с. К началу 1917 г. на 
этом заводе работали 330 рабочих и 
служащих. 

Начали возникать новые моторо- 
строительные предприятия. В июле 
1915 г в Москве появился завод 
французской фирмы «Сальмсон». Это 
предприятие создали по соглаше- 
нию фирмы с Главным военно-тех- 
ническим управлением военного ве- 
домства. Завод собирал из импортных 
деталей три типа 9-цилиндровых звез- 
дообразных моторов водяного охлаж- 
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Самолет ВИ («Вуазен Иванова») с мотором «Сальмсон», выпускавшийся заводом Анатра 


в Одессе 


дения: М.9 в 130 л.с., Р.9 в 150 л.с. 
и К. в 160 л.с. Готовые двига- 
тели начали выходить из цехов в 
апреле 1916 г. К началу следующе- 
го года на «Сальмсоне» трудились 
около 300 рабочих. Инженерно- 
технический персонал был в основ- 
ном французским. К началу 1917 г. 
некоторые второстепенные детали 
стали делать на месте, завод вы- 
пускал от 50 до 100 моторов в 
месяц. 

В 1916 г Экипажно-автомобиль- 
ная фабрика П. Ильина в Москве, 
основанная восемью годами ранее, 
тоже взялась за выпуск авиамоторов. 
Там стали делать английские двига- 
тели «Санбим» передовой блочной 
конструкции, высокооборотные (по 
тем временам), редукторные. Изго- 
товляли ли их у Ильина полностью, 
или часть деталей импортировали 





Моторы «Сальмсон» разных модификаций 
устанавливались на некоторых разновид- 
ностях тяжелых бомбардировщиков «Илья 
Муромец» 
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из Англии, установить не удалось. Скорее всего, большую часть произ- 
водили на месте, поскольку даже такую сложную вещь, как коленчатый 
вал, делали в России — на фабрику Ильина их поставляли с Сормовского 
завода. За 1916-1917 гг. сдали всего 25 (по другим данным — 20) рус- 
ских «Санбимов». 

В 1917 г на фабрике Ильина должны были начать производство мо- 
торов «Испано-Сюиза» мощностью 200 л.с., но реально ни одного из 
200 заказанных военными двигателей произведено не было. 

С июля 1916 г. Автомобильно-экипажные починочные мастерские обще- 
ства «Русский Рено» в Петрограде (так после начала Первой мировой 
войны стал именоваться Санкт-Петербург) начали собирать из привоз- 
ных деталей У-образные моторы водяного охлаждения Рено \!С мощно- 
стью 220 л.с. К сентябрю 1917 г. изготовили 98 двигателей из партии в 
150 штук, заказанной Военным ведомством. В дальнейшем хотели перейти 
на выпуск усовершенствованной модификации с алюминиевыми поршня- 
ми (вместо чугунных) с доведением мощности до 280 л.с. 

После начала Первой мировой войны в авиамоторное производство вклю- 
чился Русско-Балтийский вагонный завод (РБВЗ). Это была крупная фирма, 
специализировавшаяся на транспортном машиностроении. Она располагала 
несколькими заводами в Риге и Петрограде, которые строили не только ва- 
гоны, но и автомобили и самолеты. В список продукции РБВЗ входили лег- 
ковые и грузовые автомобили «Руссобалт» и знаменитые бомбардировщики 
«Илья Муромец». Двигатели для автомобилей делал завод РЬВЗ в Риге, а 
авиамоторы «Аргус» для «Муромцев» импортировали из Германии. 

Когда немцы и русские стали противниками, ввоз «Аргусов» прекратился. 
Необходимо было найти альтернативную мотоустановку для «Муромца». Осе- 
нью 1914 г. председатель правления РБВЗ М.В. Шидловский объявил конкурс 
на создание отечественного авиамотора, который мог бы заменить «Аргус». 
В конкурсе участвовали две группы. Одна, руководимая В.В. Киреевым, 
работала на заводе РБВЗ в Риге, другая, подчинявшаяся непосредственно 
И.И. Сикорскому, — на Механическом заводе РБВЗ в Петрограде. 

Мотор Сикорского, названный МРБ-6 («Мотор Русско-Балтийский-6»), ко- 
пировал «Аргус» в 140 л.с. Двигатель РБВЗ-6 Киреева основывался на кон- 
струкции мотора «Бенц» в 150 л.с. Оба они являлись 6-цилиндровыми ряд- 
ными двигателями водяного охлаждения. Но ни МРБ-6, ни РБВЗ-6 не были 
точными копиями своих прототипов, а приспосабливались к имеющимся в 
России материалам и оборудованию, а также комплектующим агрегатам. 

Мотор Киреева признали лучшим и готовили его серийное производ- 
ство в Риге. Там успели построить первые пять экземпляров, фактически 
опытных. Но сдача Риги немцам в 1915 г. привела к эвакуации завода в 
Петроград. Часть оборудования при этом бросили на старом месте. Поезда 
со станками мешали воинским эшелонам, идущим к фронту, и вагоны 
сбрасывали под откос. Завод фактически перестал существовать. 
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Мотор МРБ-6 


Мотор РБВЗ-6, вид сзади. 
Хорошо видна эмблема завода 
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Поэтому двигатель МРБ-6 запустили в производство на Механическом 
заводе в Петрограде как временный тип до налаживания массового вы- 
пуска РБВЗ-6. Заказали в общей сложности 68 МРБ-6. К августу 1917 г. 
собрали 34 двигателя. Всего их изготовили около 40 штук. 

МРБ-6 был немного легче и короче РБВЗ-6, но имел меньшую мощ- 
ность и низкую надежность. Кроме того, Механический завод с трудом 
укладывался в параметры утвержденных Военным ведомством техниче- 
ских условий по весу и мощности. 

Для организации производства РБВЗ-6 в Петрограде специально созда- 
ли на арендованной территории бывших винных складов Моторный за- 
вод РБВЗ. Основой его стали люди и оборудование, вывезенное из Риги. 
В июле 1916 г. на Моторном заводе сделали еще одну пробную партию 
из пяти двигателей, а затем начали выполнение заказа Управления воз- 
душного флота. В марте 1917 г. было готово 25 штук, в сентябре — 39. 
Всего в Петрограде изготовили 45 РБВЗ-6. Эти моторы имели хорошую 
репутацию у механиков Эскадры воздушных кораблей (соединения тяже- 
лых бомбардировщиков «Илья Муромец»), называвигих их «Руссобалт». 

Получив при поддержке Военного ведомства государственные субсидии, 
акционерное общество «Дюфлон и Константинович» (ДЕКА) в августе 
1915 г. купило недостроенный завод в Александровске (ныне Запорожье). 





Моторы РБВЗ-6 на самолете «Илья Муромец» 
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Вложив большие средства в его переоборудование и новое строительство, 
через год общество ДЕКА уже имело самый крупный моторостроитель- 
ный завод России. Но он еще не был полностью готов к серийному про- 
изводству, хотя уже получил заказы от Управления воздушного флота. 

Несмотря на расширение сети моторостроительных предприятий, их 
возможности существенно отставали от потребностей самолетостроения 
и вооруженных сил. К 1 мая 1916 г на самолетостроительные заводы 
поступил 461 отечественный авиамотор, что составляло лишь около 35% 
необходимого количества. 

Еще в феврале 1916 г. царское правительство приняло программу раз- 
вития автомобилестроения и моторостроения. За счет государственных 
кредитов намеревались заложить пять крупных предприятий. В качестве 
основной продукции они должны были выпускать автомобили и двигатели 
для них, но предусматривалось на каждом заводе делать также и авиамо- 
торы. Им уже заранее разверстали планы выпуска последних. 

В Нахичевани строился завод «Аксай». До октября 1917 г. он не успел 
дать никакой продукции. На окраинах Москвы развернулось строительство 
сразу двух заводов. Товарищество «Кузнецов, Рябушинский и компания» 
использовало помощь итальянского концерна ФИАТ. До Октябрьской ре- 
волюции завод пустить не успели. Первые грузовики АМО вышли из его 
цехов уже в 20-х годах. Авиамоторы на этом предприятии никогда не 
выпускали. Ныне это автомобильный завод АМО-ЗИЛ. 

В Филях РБВЗ организовал многопрофильное предприятие, включав- 
шее автомобильное, моторное и самолетостроительное производство. Туда 
планировали перевести выпуск двигателей РБВЗ-6 из Петрограда. Летом 
1917 г. там начали сборку таких моторов из привозных деталей. Всего со- 
брали около 20 штук. После Гражданской войны завод в Филях передали 
в концессию фирме «Юнкерс», а затем он превратился в известный само- 
летостроительный завод № 22. Но моторов там больше не делали. Ныне 
завод имени Хруничева занимается исключительно космической техникой. 

Акционерное общество воздухоплавания В.А. Лебедева строило завод 
в Ярославле. Его тоже не успели завершить. С начала 30-х годов это 
Ярославский автомобильный, а затем Ярославский моторный завод. Он 
делал грузовики и тягачи, а потом дизели для них, но не для самолетов. 
И наконец, пятым являлся завод «Русский Рено» в Рыбинске. К середине 
1917 г там были готовы два корпуса и еще два не достроены. Первые 
цеха в Рыбинске начали работать лишь в апреле 1918 г. — там ремонтиро- 
вали автомобили и броневики. Но с 1928 г. этот завод стал специализиро- 
ваться на авиационном моторостроении. Сейчас это головное предприятие 
объединения «Люлька-Сатурн». 

К сожалению, ни ДЕКА, ни пять заводов, заложенных в 1916 г, не успе- 
ли до Октябрьской революции внести свой вклад в производство авиамото- 
ров в России. Осталось невыполненным и намерение организовать выпуск 
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двигателей «Испано-Сюиза» (200 л.с.) на одном из заводов А.А. Анатры на 
юге России — в Одессе или Симферополе. Анатра в 1917 г. получил заказ 
на 200 таких моторов. Он остался только на бумаге. 

В 1916 г велись переговоры с Г. Кертисом о создании в России завода- 
филиала по производству и ремонту авиационных двигателей. Переговоры 
прервались после произошедшей в Севастополе катастрофы с летающей лод- 
кой Кертис Н-7ТВ, при которой погиб американский летчик Э. Джаннес. 

В начале 1916 г. Управление воздушного флота озаботилось также ка- 
чественным уровнем авиационных двигателей, выпускавшихся в России. 
Ротативные моторы подходили к пределу своих возможностей. Из-за боль- 
ших центробежных сил, действовавших на крепления цилиндров, нельзя 
было дальше повышать обороты. Невозможность сбора масла из враща- 
ющегося картера приводила к его огромному расходу. Так называемые 
«стационарные» моторы с неподвижным картером и вращающимся колен- 
чатым валом были лишены этих недостатков. В то время за границей по- 
лучили широкое распространение рядные двигатели водяного охлаждения. 
За основу решили взять немецкий 6-цилиндровый мотор «Мерседес» — 
достаточно надежный и технологически довольно простой. Немало таких 
двигателей захватили на русско-германском фронте. Они стали образцами 
для копирования. 

Три завода получили задания освоить производство «Мерседесов» — 
«Мотор», ДЕКА и «Аксай». При этом в Москве должны были делать 
моторы двух типов — мощностью 100 л.с. и 168 л.с., в Александров- 
ске — трех (100 л.с., 129 л.с. и 168 л.с.), в Нахичевани — только мощ- 
ностью 168 л.с. 

Реально только два предприятия дошли до стадии изготовления и ис- 
пытания опытных образцов. В Александровске под руководством инжене- 
ра Воробъева создали двигатель ДЕКА М-100 (или ДЕКА М-101), пред- 
ставлявший собой модификацию «Мерседеса» мощностью 100 л.с. Про- 
изводственная документация выполнялась на основе изучения и обмера 
трофейных образцов. В работе над этим двигателем участвовал студент- 
практикант В.Я. Климов, впоследствии известный моторостроитель. Опыт- 
ный образец М-100 изготовили в августе — сентябре 1916 г. На испытаниях 
он показал мощность 101 л.с. (отсюда и второе обозначение — М-101). 
В документах есть упоминание о том, что в том же 1916 г. единственный 
принятый Военным ведомством экземпляр двигателя установили на бипла- 
не «Лебедь», но данных о летных испытаниях нет. Начать серийное про- 
изводство М-100 до Октябрьской революции не успели. Шли проектные 
работы по двум другим модификациям, но опытные образцы построены 
не были. 

В Москве на заводе «Мотор» сделали опытную партию из пяти «Мерсе- 
десов» мощностью 100 л.с., но все они были забракованы военными из-за 
различных дефектов. 14 мая 1917 г, уже при Временном правительстве, 
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Управление воздушного флота отменило заказ заводу «Мотор» и предло- 
жило заменить его дополнительной партией двигателей «Рон». 

Из полностью оригинальных отечественных конструкций в 1915— 
1916 гг можно отметить только АМБС-1, созданный А.А. Микулиным и 
Б.С. Стечкиным (оба они позднее стали известными моторостроителями). 
Мотор спроектировали в январе — августе 1915 г. Двухтактный двига- 
тель мощностью 300 л.с. отличался необычной компоновкой. Цилиндры 
располагались параллельно друг другу. В каждом цилиндре стояли два 
противоположно двигавшихся поршня. Преобразование поступательного 
движения во вращательное осуществлялось двумя наклонными шайбами, 
стоявшими по обе стороны двигателя. Топливо подавалось в камеры сго- 
рания форсунками непосредственного впрыска. По некоторым документам 
можно сделать вывод, что работу финансировало общество «Дюфлон и 
Константинович». 

В сентябре 1915 г опытный образец АМБС-1| начали изготавливать 
на заводе «Ош и Везер» в Москве. Сборку завершили в ноябре 1916 г. 
Месяцем позже двигатель установили на испытательном станке в сарае 
Императорского высшего технического училища. Мотор проработал всего 
три минуты — согнулись штоки поршней. До февраля 1917 г. делались 
попытки восстановить АМБС-1 и продолжить испытания, но все они ока- 
зались безуспешны. 

Таким образом становится ясно, что все выпускавшиеся серийно в Рос- 
сии в период Первой мировой войны авиамоторы являлись либо копиями, 
либо вариантами иностранных конструкций. Продукции русских авиамо- 
торных заводов недоставало даже для покрытия нужд самолетостроитель- 
ных предприятий, не говоря уже о запасных моторах для военной авиа- 
ции. Нехватку по-прежнему пытались возместить импортом. 

По подсчетам бывшего военного атташе в Париже графа А.А. Игна- 
тьева, реально в Россию прибыло свыше 4000 моторов. Часть из них 
была вывезена из северных портов в центральную часть России уже после 
Октябрьской революции. 

Нехватка авиационных двигателей привела к решению использовать 
трофейные. Немецких авиамоторов разных типов захватили на фронте до 
полутора сотен, как с самолетами, так и без них. 

После Февральской революции 1917 г и отречения царя Николая П 
наступил период политической нестабильности. Мятежи, двоевластие Вре- 
менного правительства и Советов. И без того «перегретая» войной эконо- 
мика страны начала стремительно разваливаться. Началось резкое падение 
производства, в том числе и в авиамоторостроении. С одной стороны, про- 
изводственные площади и количество работников в этой отрасли достигли 
максимума. Осенью 1917 г. на российских моторных заводах работали 
1870 человек. С другой стороны, выпуск продукции упал примерно втрое 
по сравнению с уровнем 1916 г. Отечественными моторами можно было 
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Разведчик «Сопвич» Красного воздушного флота с мотором «Рон» в 110 л.с. 


обеспечить не более 5% потребностей самолетостроительных заводов. 
Имея заказы на 2290 аэропланов, Военное ведомство к октябрю 1917 г. 
получило для них всего 525 моторов, включая поставленные из-за грани- 
цы. Так, завод «Дукс» получил всего 20 двигателей на 60 строившихся 
истребителей ЭРА. В 1917 г разные предприятия собрали от четверти 
до трети запланированного количества моторов. Например, завод «Гном 
и Рон» сдал 69 двигателей «Рон» из 200 заказанных и 61 «Моносупап» 
из 150, завод «Сальмсон» — 271 мотор из 900. 

Временное правительство пыталось исправить положение, размещая до- 
полнительные заказы в разных странах. Так, в июле 1917 г. велись пере- 
говоры с правительством США. Но ни один мотор, заказанный в этот 
период, в Россию не прибыл. 

Октябрьская революция еще в большей степени парализовала авиапро- 
мышленность. 


ЦАРСКОЕ НАСЛЕДСТВО 


Первыми авиамоторами советского периода считаются двигатели, соб- 
ственно, к советской власти отношения никакого не имеющие. Это мото- 
ры, производство которых освоили еще до Февральской революции, при 
царе Николае П. Заказы, выданные Военным ведомством еще при царе, 
формально сохраняли свою силу и при Временном правительстве, и в 
первые месяцы власти большевиков. Несмотря на паралич транспортной 
системы, развал экономики, полную неизвестность политических перспек- 
тив некоторые предприятия по инерции продолжали свою работу, хотя и 
резко снизив темпы производства, пока в феврале — марте 1918 г. окон- 
чательно не остановились. 

Позднее те типы двигателей, которые продолжали собираться в конце 
1917 г. — начале 1918 г, включили в созданную в 20-х годах систему 
обозначений советских авиамоторов. Таких моторов всего три. 

Во-первых, это РБВЗ-6 («Руссобалт») конструкции В.В. Киреева. Таких 
моторов, устанавливавшихся на бомбардировщиках «Илья Муромец», зака- 
зали 300. Русско-Балтийский моторный завод в Петрограде продолжал со- 
бирать их до марта 1918 г. Согласно другому документу, заказ на 150 дви- 
гателей аннулировали 25 января 1918 г. «Руссобалты» успешно эксплуатиро- 
вались в Эскадре воздушных кораблей, пользуясь хорошей репутацией. Там 
отмечали их высокую, по тем временам, надежность. Этот тип считается 
первым советским авиамотором, получившим обозначение М-1. 

Вторым являлся французский ротативный мотор Рон )] мощностью 
110 л.с. Его делал с августа 1916 г. завод «Гном и Рон» в Москве. После 
переезда из Риги в Москву усовершенствованный вариант этого мотора, 
Рон Л в 120 л.с., начал осваивать завод «Мотор», получивший заказ на 
300 штук. До Октябрьской революции «Мотор» ни одного экземпляра не 
собрал. На заводе «Гном и Рон» выпуск прекратили еще раньше, в ав- 
густе 1917 г 

Красный воздушный флот присвоил «Рону» обозначение М-2. С дека- 
бря 1918 г. сборку двигателей возобновили. Это был первый авиамотор, 
который вновь начали делать в Советской России. Он продержался в про- 
изводстве очень долго — до 1930 г, когда уже безнадежно устарел. Их 
делали много, поскольку М-2 оснащался У-1, основной учебный самолет 
тех лет (копия английского Авро 504). 


61 


ЧАСТЬ П 





Третий двигатель, получивший обозначение М-3, это французский 
«Рено» в 220 л.с. Акционерное общество «Русский Рено» получило заказ 
на 150 моторов этого типа. Эти двигатели собирались из импортных де- 
талей Автомобильно-экипажными мастерскими общества «Русский Рено» 
в Петрограде. В докладе начальника Управления ВВС П.И. Баранова Рев- 
военсовету, сделанном в начале 1929 г., указано, что этот мотор выпускал- 
ся с июля 1916 г. по январь 1918 г Однако другие документы говорят о 
том, что сборку прекратили после сдачи 98 двигателей в октябре 1917 г. 
Возможно, что М-3 в советское время не производился, а только эксплуа- 
тировался и ремонтировался. 


М-1 


Как уже говорилось ранее, в 1914 г. председатель правления Русско- 
Балтийского завода Шидловский объявил конкурс на создание авиамото- 
ра, который мог бы заменить импортные «Аргусы» на бомбардировщиках 
«Илья Муромец». В конкурсе участвовали две группы. Одна, руководимая 
В.В. Киреевым, работала на заводе РБВЗ в Риге, другая, подчинявшаяся 
непосредственно И.И. Сикорскому, — на Механическом заводе РБВЗ в 
Петрограде. 

Двигатель РБВЗ-6 Киреева основывался на конструкции мотора «Бенц» 
в 150 л.с. Но он не являлся точной копией своего прототипа, а приспо- 
сабливался к имеющимся в России 
материалам и оборудованию. 

Мотор Киреева признали лучшим 
и готовили его серийное производ- 
ство в Риге. Там успели построить 
первые пять экземпляров, фактиче- 
ски опытных. Но сдача Риги нем- 
цам привела к эвакуации завода в 
Петроград. Там специально создали 
Моторный завод РЬВЗ на арендо- 
ванной территории бывших винных 
складов. Завод считался временным 
до достройки нового предприятия 
РБВЗ в Филях под Москвой. 

В июле 1916 г на Моторном заводе 
сделали еще одну пробную партию из 
пяти двигателей, а затем начали вы- 
полнение заказа Управления воздуш- 
ного флота. В марте 1917 г было 





Мотор РБВЗ-6 (М-1) на тяжелом бомбарди- 
ровщике «Илья Муромец» готово 25 штук, в сентябре — 39. 
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Всего в Петрограде изготовили 45 РБВЗ-6. По данным В. Михеева, еще 
около 20 моторов собрали позднее из имевшегося задела в Филях. 

Характеристики: 
б-цилиндровый рядный, водяного охлаждения, безредукторный; 
диаметр цилиндра/ход поршня 130/180 мм; 


объем 86,1 л; 
мощность 150 л.с.; 
вес 292 кг. 


Устанавливался на самолетах «Илья Муромец» серий «В» и «Г». 


М-2 


Копия французского мотора Рон 1. 
Лицензия была приобретена еще при 
царском правительстве. 

Характеристики: 


9-цилиндровый, звездообразный ро- 
тативный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения; 

диаметр  цилиндра/ход поршня 
112/170 мм; 

объем 15,07 л; 

степень сжатия 414,5; 
безредукторный; 

вес 145 кг (М2-120). 


Изготовлялся с июля — августа 1919 г. 
на заводе ГАЗ № 2 (Москва), массовое 
производство с 1925 г, выпуск прекра- 
щен в 1927 г Всего выпущено около 
2000 шт., из них 1014 шт. с 1918 г 

Изготовлялся в двух модификациях: 

— М2-10, копия мотора Рон 7 с чу- 


гунными поршнями, 110 л.с.; 





Мотор М-2 в Музее ВВС России в Монино 


— М2-120, копия мотора Рон № с алюминиевыми поршнями, 120 л.с. 
Применялся на серийных самолетах У-1 и МУ-1, опытных МУР-1 и 
МУР-2, опытном автожире КАСКР-1, опытных вертолетах ЦАГИ 1-ЭА, 
ЦАГИ 3-ЭА, ЦАГИ 5-ЭА. 


М-3 


Именовался также «Рено-220». Французские моторы Рено У!С соби- 
рались из импортных деталей Автомобильно-экипажными мастерскими 
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Мотор Рено И/С (М-3) на опытном торпедоносце ГАСН конструкции 
Д.П. Григоровича 


общества «Русский Рено» в Петрограде. К сентябрю 1917 г. изготовлено 
98 экз. из заказанной партии в 150 моторов. 

В дальнейшем предполагалось освоение усовершенствованного варианта 
двигателя с алюминиевыми поршнями (вместо чугунных) с доведением 
мощности до 280 л.с. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, безредукторный; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/150 мм; 

. мощность 220/225 л.с.; 

* вес 367 кг. 

Устанавливался на самолетах «Илья Муромец» серий «В» и «Г». 


ВОСЬМИЦИЛИНДРОВЫЕ МОТОРЫ 
«ИСПАНО-СЮИЗА» 


Двигатели французской фирмы «Испано-Сюиза», весьма прогрессивные 
по своей конструкции (на них впервые перешли к блочной схеме), вызвали 
интерес в России еще до революции. В 1916 г. Экипажно-автомобильная 
фабрика П. Ильина в Москве приступила к производству авиамоторов, на- 
чав со сборки английских двигателей «Санбим». С декабря того же года 
там осваивали 200-сильный Испано 8ВЬ. Но вплоть до апреля 1918 г., по 
данным Управления воздушного флота (УВФ), ни одного мотора фабрика 
не сдала. Заказ на 200 таких же двигателей получил и завод «Анатра» в 
Одессе. Там, по-видимому, к выпуску «Испано» даже не приступали. 

В декабре 1918 г. уже штаб РККВФ выдал заводу «Мотор» в Москве 
заказ на 100 таких двигателей под названием «Русский Испано» или 
«Испано-200». Два головных образца требовалось предъявить к 1 янва- 
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ря 1920 г. За основу взяли модель 8ВБ с понижающим редуктором, но 
переработали конструкцию в соответствии с имевшимся оборудованием, 
материалами и комплектующими. Например, на экземпляре, сохраняемом 
в Политехническом музее в Москве, от французского мотора отличается 
днище картера и устройства запуска ручным стартером. Весь 1919 г. ушел 
на освоение технологии и подготовку оснастки. Значительные задержки 
были вызваны нехваткой комплектующих, в частности, магнето, необхо- 
димостью освоения технологии отливки алюминиевых поршней. Первый 
мотор был выпущен только в июле 1920 г, его испытания завершили 
24 марта 1921 г. Он был на 4 кг тяжелее оригинала, а его надежность 
оставляла желать лучшего. 

К этому времени М-4 уже порядком устарел. Изготовили менее 40 та- 
ких двигателей и в 1922 г его сняли с производства. 

В 1923 г. по закупленному во Франции образцу на заводе «Икар» в Мо- 
скве подготовили чертежи мотора Испано-Сюиза 8ЕБ в 300 л.с. Но серийное 
производство этого двигателя, названного М-6, передали заводу ГАЗ № 9 
«Большевик» (бывшему ДЕКА) в Запорожье. Уже с апреля 1923 г. там начали 
подготовку к его выпуску. Но освоение производства на недостроенном и 
уже полуразрушенном в ходе Гражданской войны предприятии заняло очень 
много времени. Реально только в апреле 1925 г. ГАЗ № 9 выпустил первую 
серию из десяти М-6. К этому времени этот тип также не вполне удовлет- 
ворял самолетостроителей, но тем не менее строился до 1930 г. 





Экземпляр М-4 в экспозиции Политехнического музея в Москве 
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В 1925 г. существовали планы дальнейшей модернизации М-6. Специали- 
сты завода предложили создать на его базе унифицированное семейство. 
В него должны были войти 4-цилиндровый, 8-цилиндровый и 12-цилиндровый 
моторы, имевшие соответственно один, два и три цилиндровых блока от М-6. 
Проект четырехцилиндрового двигателя мощностью 150 л.с. подготовили 
к сентябрю 1925 г Он использовал до 90% деталей от базового мотора. 
\У/-образный трехблочный мощностью 450 л.с., обозначавшийся в документах 
просто как «Испано \/», проектировался в апреле — июне 1926 г 

Но Авиатрест имел другие виды на «Испано-Сюизу». В июне 1925 г. 
завод получил задание скопировать новый \У-образный мотор французской 
фирмы мощностью 450 л.с. К 1 октября для выполнения этого задания на 
заводе сформировали небольшое конструкторское бюро во главе с инжене- 
ром Б.С. Андрыхевичем. Новый мотор планировали поставить на истреби- 
тель 2ИН-1. Но уже в январе 1926 г. задание отменили, конструкторское 
бюро ликвидировали. Проект, названный М-6А, не был завершен. Хотя 
этот мотор имел 12 цилиндров, в силу некоторой преемственности он 
отнесен к данной главе. 

Еще одно направление модернизации М-6 разрабатывалось в НАМИ. Там 
А.А. Микулиным в мае — октябре 1928 г. был выполнен проект передел- 
ки двигателя под воздушное охлаждение, обозначенный М-21. Опытный 
образец М-21 в феврале 1929 г. изготовил завод «Большевик» (бывший 
Обуховский) в Ленинграде. Никаких данных о его испытаниях нет. 

Выпуск авиационного М-6 прекратили в 1931 г Но двигателю нашли 
новое применение — на танках. Для них специально изготовили дефорси- 
рованный М-6Т12 с уменьшенной степенью сжатия. Но танковый вариант 
в серийное производство не запускали, так же как танк Т-12, для которого 
он предназначался. 


М-4 


Копия французского мотора Испано-Сюиза 8ВЪ. Лицензия была при- 
обретена в 1916 г. Первоначально именовался «Русский Испано» или 
«Испано-200». 

Характеристики: 

. 8-цилиндровый, рядный Г’образный четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. мощность 200/230 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 120/130 мм; 

. объем 11,76 л; 

* степень сжатия 5,3; 

. редукторный; 

* вес 240 кг. 
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Заказ на 100 моторов был выдан в декабре 1918 г. Весь 1919 г. ушел 
на освоение технологии и подготовку оснастки. Первый мотор выпущен в 
июле 1920 г. на заводе «Икар» (Москва), испытания завершены 24 марта 
1921 г. До 1922 г. изготовлено 36 экз. Далее М-4 сняли с производства 
как устаревший. 

Моторы использовались как запасные для импортных самолетов. 


М-6 


Копия французского мотора Испано-Сюиза 8ЕБ. В 1923 г. на заводе 
«Икар» разработаны чертежи по купленному во Франции образцу. Перво- 
начально назывался «Испано-300». 

Характеристики: 

. 8-цилиндровый, рядный Гобразный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. мощность 300/340 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 140/150 мм; 

. объем 18,48 л; 

. безредукторный. 

Производство осваивалось на заводе ГАЗ № 9 (Александровск, ныне 
Запорожье) с 1924 г. Первый серийный мотор прошел государственные 
испытания в мае 1925 г. Строился до 1932 г. Всего выпущено 331 экз. 





Мотор М-6 в Музее ВВС России в Монино 
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Известны модификации: 
— М-6 авиационный со степенью сжатия 5,35—5,45, вес 275 кг. 
— М-6Т12 танковый, с укороченными поршнями и измененными голов- 
ками цилиндров, со степенью сжатия 4,75. 
Применялся на самолетах Фоккер О.ХГ и Мартинсайд Е.4 для замены 
оригинальных французских моторов, а также на серийных самолетах П-2 
и опытном К-4. М-6Т12 устанавливался на легком танке Т-12. 





Мотор М-6, установленный на импортном истребителе Фоккер О.Х! вместо французского 
оригинала 





Выпущенный небольшой серией танк Т-24 был оснащен мотором М-6112 
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М-6А 


Проект двигателя по образцу мотора «Испано-Сюиза» в 450 л.с. Выпол- 
нялся в КБ ГАЗ № 9 под руководством Б.С. Андрыхевича с июня 1925 г. 
по январь 1926 г. Интересная особенность конструкции — охлаждение 
выпускных клапанов сжатым воздухом от поршневого компрессора. Про- 
ект не закончен. 

Характеристики: 


12-цилиндровый, рядный Г-образный четырехтактный, водяного 
охлаждения; 

диаметр цилиндра/Ход поршня 115/160 мм; 

степень сжатия 6,5; 

мощность 450 л.с.; 

вес по проекту 450-470 кг. 


«ИСПАНО Г» 


Проект однорядного двигателя, использовавшего один блок от М-6. Вы- 
полнялся на заводе ГАЗ № 9. Завершен в сентябре 1925 г. Опытный об- 
разец не строился. 

Характеристики: 


4-цилиндровый, рядный, четырехтактный, водяного охлаждения; 
мощность 150/170 л.с.; 

диаметр цилиндра/ход поршня 140/150 мм; 

объем 9,24 л; 

степень сжатия 5,35; 

безредукторный. 


«ИСПАНО И» 


Проект У\-образного двигателя с тремя блоками от М-6. Выполнялся 
на заводе ГАЗ № 9 в апреле — июне 1926 г. Опытный образец не 
строился. 

Характеристики: 
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12-цилиндровый, рядный И’”“образный, четырехтактный, водяного 
охлаждения; 

мощность 450/510 л.с.; 

диаметр цилиндра/ход поршня 140/150 мм; 

объем 27,72 л; 

степень сжатия 5,35; 

безредукторный. 
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М-21 


Переделка М-6 на воздушное охлаждение. Проект выполнен в НАМИ 
А.А. Микулиным в мае — октябре 1928 г. Опытный образец изготовлен 
в феврале 1929 г. заводом «Большевик» (Ленинград). Цилиндры мотора 
М-12 были установлены на картере М-6. Данных об испытаниях нет. 

Характеристики: 

. 8-цилиндровый, рядный Г’образный, четырехтактный, воздушного 

охлаждения; 

. диаметр цилиндра 125 мм; 

. безредукторный. 


РАМ — ПЕРВЫЙ МОЩНЫЙ 
СОВЕТСКИЙ АВИАМОТОР 


Завод ГАЗ № 4 «Мотор» в Москве имел небольшой конструкторский 
отдел, который активно способствовал развитию еще слабого авиационно- 
го моторостроения в Советской России. В нем «перелицевали» под оте- 
чественные материалы и технологию французский мотор Испано-Сюиза 
8ВЬ, а затем более мощный 8ЕБ, проводили работы по совершенствованию 
М-5, начали разработку «учебного» двигателя М-100 (М-11). 

Но еще в сентябре 1923 г. конструкторский отдел «Мотора» взялся за 
создание первого советского мощного авиамотора РАМ («Русский Авиаци- 
онный Мотор»). Работой руководили А.Д. Швецов и П.А. Моишеев. Это 
был 12-цилиндровый У-образный двигатель водяного охлаждения. Эскиз- 
ный проект его 26 октября 1923 г. утвердил Научный комитет УВВС. 
С конца года началось изготовление первых деталей. Параллельно вы- 
полнялись уточненные расчеты и новые чертежи. Проект окончательно 
завершили в июле 1924 г. К началу ноября 1924 г. сделали около поло- 
вины деталей, подготовили почти все поковки и отливки. Изготовление 
двигателя задержал сначала переезд завода на новую территорию, а затем 
обнаруженный брак поковок. 

Сборку РАМ, получившего от УВВС обозначение М-8, завершили толь- 
ко в январе 1926 г. В ходе холодной обкатки произошло несколько поло- 
мок, и к полноценным испытаниям приступили лишь в июле. На стенде 
М-8 испытывали почти ровно год. Выявились прогары поршней и другие 
неполадки. 

За три года, прошедших с момента окончания проектирования, мотор 
уже успел устареть. Он был слишком тяжел и недостаточно надежен. 
УВВС утратило к нему интерес. 

В 1925 г. проектировался усовершенствованный РАМ-2, но о постройке 
его опытного образца никакой информации нет. 


М-8 (РАМ) 


Проектировался на заводе «Мотор» (Москва) под руководством 
А.Д. Швецова и П.А. Моишеева в 1923—1924 гг. Опытный образец про- 
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ходил испытания с июля 1926 г Испытания не выдержал из-за прогара 
поршней и детонации в цилиндрах. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. мощность 750/750 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 165/200 мм; 

. объем 51,0 л; 

е степень сжатия 5,4; 

. безредукторный; 

* вес 760 кг. 

Известны модификации: 

— РАМ, построен один опытный образец; 

— РАМ-2, проект 1925 г. Подробности неизвестны. 


СОВЕТСКИЕ «ЛИБЕРТИ» 


Весьма удачный американский авиамотор Форд А12-400 «Либерти», за- 
пущенный в серийное производство в 1917 г, вызвал интерес в России 
еще до Октябрьской революции. Но практически досконально ознакомить- 
ся с ним удалось лишь во время Гражданской войны. На юге войска 
красных захватили у белых несколько разведчиков Де Хевилленд ОН.9а 
с этими двигателями. Один из самолетов вывезли в Москву и в 1920 г. 
испытали на Научно-опытном аэродроме (НОА). 

После окончания Гражданской войны для Красного воздушного флота 
в Англии начали приобретать планеры ОН.9а из числа оставшихся в из- 
лишке после завершения мировой войны. Но в России к ним не было 
подходящих двигателей — ставили купленные по случаю «Даймлеры», а 
затем английские моторы «Пума». Параллельно готовилось производство 
ОН.9а (под обозначением Р-1) в Москве, с использованием чертежей, по- 
лученных из Великобритании еще до революции. 

Московский завод «Икар» получил задание скопировать «Либерти» и 
организовать его серийный выпуск. С июня 1922 г. там начали готовить 
документацию, а уже в ноябре изготовили первые моторы под маркой 
М-5. В отличие от двигателей американского производства, М-5 делались 
в метрическом, а не дюймовом исполнении и со своей системой допусков 
и посадок. Параллельно вели переговоры с фирмой «Юнкерс» о возмож- 
ности выпуска «Либерти» на сдаваемом в концессию немцам заводе в 
Филях. 

По чертежам завода «Икар» М-5 стал делать также завод «Больше- 
вик» (бывший Обуховский) в Ленинграде. Интересно, что «Большевик» 
авиационным заводом никогда не был и принадлежал не Авиатресту, а 
Артиллерийскому тресту. Двигатели из Москвы и Ленинграда отличались 
друг от друга. В московские моторы постоянно вносились усовершенство- 
вания. Часть этих изменений заимствовали от американских двигателей 
послевоенного выпуска, которые приобретали в США вплоть до 1930 г. 
К сентябрю 1925 г. в Москве сдали 680 М-5. 

«Большевик» старался внедрять все изменения вслед за головным за- 
водом в Москве, но значительно отставал в этом отношении. Поэтому 
многие детали и узлы, изготовленные разными предприятиями, являлись 
невзаимозаменяемыми. 
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Экземпляр М-5, стоявший в экспозиции Музея ВВС России в Монино. Этот экспонат был уни- 
чтожен при пожаре 





Разведчик и легкий бомбардировщик Р-1, оснащенный мотором М-5, представлял собой со- 
ветскую модификацию английского самолета ОН.9а. Это была самая массовая машина ВВС 
РККА в конце 20-х годов 


75 


ЧАСТЬ П 








Этот Р-1, на котором мотор М-5 оборудовали турбонагнетателем «Дженерал электрик», 
испытывался в НИИ ВВС 


Для М-5 из-за границы импортировали бензонасосы, арматуру бензоси- 
стемы и всю систему зажигания. Последнее было связано с ее необыч- 
ностью: при значительной мощности «Либерти» имел зажигание автомо- 
бильного, а не авиационного типа (хотя и с двумя свечами на цилиндр). 
Ничего подобного в России не производили. Часть двигателей получила 
также американские коленвалы. Их покупали у фирм «Атлас» и «Пак- 
кард». Такими коленвалами укомплектовали, например, всю серию «Ж» 
московского завода. Эти двигатели вынужденно изготавливали в смешан- 
ном метрически-дюймовом исполнении. 

Довольно примитивная технология приводила к значительным колебани- 
ям веса (в пределах 410-420 кг), степени сжатия в цилиндрах (до серии «З» 
в Москве 5,25—5,3, далее 5,35-5,45) и номинальной мощности. 

В 1925-1926 гг в Советском Союзе серийно выпускались только три 
типа авиамоторов — М-2, М-5 и М-6, из которых М-5 являлся самым 
массовым. Но все эти двигатели, спроектированные в период Первой ми- 
ровой войны, уже устарели и нуждались в модернизации. 

Уже с 1923 г началась работа по созданию новых советских модифи- 
каций «Либерти» и моторов на его базе. Советские конструкторы дви- 
гались в двух направлениях: приспосабливали конструкцию под возмож- 
ности отечественной промышленности и стремились поднять его мощ- 
ность. Надо сказать, что не все поддерживали идею продолжать развитие 
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«Либерти». Предлагалось взамен начать производство других иностранных 
авиадвигателей (таких, как Нэпир «Лайон», Райт ТЗ или Лоррэн-Дитрих 
12Е) или сделать упор на проектирование оригинальных отечественных 
двигателей. Но в 1925 г., когда выпуск М-5 уже хорошо освоили и он 
стал самым массовым мотором ВВС РККА, путь создания семейства на 
его базе официально признали основным. Авиатрест и Управление ВВС 
пришли к согласию в этом отношении. НАМИ, заводы «Икар» (ГАЗ № 2) 
и «Большевик» получили задания на разработку форсированных вариантов 
М-5 мощностью до 500-600 л.с. В итоге началось проектирование на базе 
«Либерти» семейства моторов разной конфигурации и мощности. 

Базовый М-5, сохраняя исходную мощность 400 л.с., должен был получить 
традиционную авиационную систему зажигания с магнето и более выгодный 
для уравновешивания угол развала цилиндров 60°. На 1924 г. было выдано 
техническое задание на «М-5 с углом 60 градусов» (впоследствии его обо- 
значили М-10). В конце того же года правление Авиатреста утвердило проект 
такой переделки, выполненный на заводе «Икар». Опытный образец должен 
был быть готов еще в 1925 г., но к 1 января 1926 г. его сделали лишь напо- 
ловину. Поскольку к этому времени в СССР уже наладили выпуск элементов 
системы зажигания для М-5, то такой мотор вроде бы стал уже не нужен 
и с плана 1926 г. его сняли. Тем не менее в августе 1926 г. сборку М-10 
завершили и испытали его в сентябре — декабре того же года. 

Потом еще раз вернулись к этой идее, когда в феврале 1928 г. ГЭЭИ 
и завод № 24 (слитые воедино «Икар» и «Мотор») предложили проект 
«М-5 с магнето». В ноябре того же года изготовили опытный экземпляр 
такого мотора, а в декабре 1928 г — ноябре 1929 г. он проходил завод- 
ские испытания. Однако к этому времени выпуск М-5 уже сворачивали 
и серийно этот вариант не производили. 

Основные усилия конструкторов были приложены к увеличению мощ- 
ности мотора. Здесь шли по трем путям: количественному (увеличение 
количества цилиндров с сохранением основных параметров рабочего про- 
цесса «Либерти»), качественному (сохранение общей компоновки с форси- 
рованием по оборотам, степени сжатия и наддуву) и используя различные 
комбинации двух предыдущих. 

Движение по количественному пути началось раньше. По постановле- 
нию Технического комитета Авиатреста от 10 ноября приступили к рабо- 
там по созданию 16-цилиндрового Х-образного двигателя с цилиндрами 
от «Либерти». Руководил работой Г.М. Горохов. Основные расчеты прово- 
дились в НАМИ. 3 апреля 1924 г. предварительный проект получил одо- 
брение Научного комитета. В сентябре 1925 г. проектирование завершили, 
и двигатель получил обозначение М-9, но опытный образец строить не 
стали, поскольку конструкцию сочли чрезмерно сложной. 

По пути качественного совершенствования М-5 пошли конструкто- 
ры завода № 24, создававшие мотор М-14. В составе работавшего над 
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ним коллектива были такие известные впоследствии специалисты, как 
А.Д. Швецов и В.А. Добрынин. Сохранив основные конструктивные ре- 
шения «Либерти», М-14 получил расточенные и укороченные цилиндры, 
новый коленвал (вопреки заданию, требовавшему сохранения наиболее 
сложных деталей «Либерти»), второй бензонасос. Используя опыт пред- 
ыдущих работ (в первую очередь, по М-10), конструкторы перешли к 
углу 60° между рядами цилиндров и зажиганию с применением магнето. 
По сравнению с М-5 обороты и степень сжатия повысили. 

На базе М-14 хотели получить собственное семейство двигателей, в кото- 
рое входили М-14П (перевернутый У-образный) и М-16 (однорядный, «по- 
ловинка» от М-14, предназначавшийся для «переходных», учебно-боевых 
самолетов). Но эти два мотора фактически так и не были созданы. 

Опытный экземпляр М-14 собрали в мае 1928 г. и испытали на стендах 
по программам заводских и государственных испытаний. Государственные 
испытания закончились аварией. Вылетевшая оборванная шпилька отрико- 
шетировала от будки управления и попала во вращающуюся деревянную 
мулинетку, которая раскололась. Доводка М-14 на заводе продолжалась 
еще около года, но в серийное производство мотор так и не запустили. 

Примерно таким же путем первоначально шли сотрудники НАМИ. 
Бриллингом и Александровым там был подготовлен проект форсирования 
М-5 до 450 л.с. Коренные подшипники скольжения заменили роликовы- 
ми, уширили колена коленвала, усилили картер. Этот проект остался на 
бумаге, но часть предусмотренных в нем новинок вошла в проект мото- 
ра В18-Г (он же \18; некоторое время этот двигатель тоже именовался 
М-14). Этот мотор имел не два, а три ряда цилиндров, расположенных по 
\У!-образной схеме. Соответственно и мощность по сравнению с М-5 воз- 
росла в полтора раза. Вдобавок к изменениям, предусмотренным предыду- 
щим проектом, ввели бугельную подвеску коленвала, укороченные поршни 
(у М-5 они были непривычно длинными для авиамотора), прицепные ша- 
туны круглого сечения и зажигание от магнето. В создании проекта В18-1 
приняли участие Н.Р. Бриллинг и В.М. Яковлев. По мере доработки В18-1 
в нем оставалось все меньше узлов от М-5. Постепенно он фактически 
превратился в полностью самостоятельную конструкцию. 

К концу 20-х годов все работы по модернизации М-5 прекратили. Выпуск 
моторов этого типа постепенно сокращался. Завод «Большевик» в Ленин- 
граде перешел на переделку в танковые двигатели ранее выпущенных М-5, 
а также вел переборку и переделку купленных в США бывших в употре- 
блении моторов. Танковые М-5 устанавливались на танках БТ-2 и БТ-5. 

В 1930 г. М-5 вообще сняли с производства, хотя отдельные руководите- 
ли в Управлении ВВС считали такое решение преждевременным с учетом 
того, что в летных школах имелось большое количество бипланов Р-1 с 
этими двигателями. Но добиться восстановления хотя бы ограниченного 
выпуска М-5 им не удалось. 
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В 1935 г. один М-5 оснастили американским турбонагнетателем фирмы 
«Дженерал электрик» и провели летные испытания в НИИ ВВС. Это были 
первые полеты с турбонаддувом в Советском Союзе. Всего в июле — 
октябре 1935 г. Р-1 с таким двигателем совершил 17 полетов. Но М-5 для 
этого эксперимента использовали, видимо, просто потому, что он подходил 
к параметрам нагнетателя. Экспериментаторов интересовал исключительно 
сам турбонагнетатель и его возможности. 

Двигатели М-5 эксплуатировались в летных школах до второй половины 
30-х годов. 


М-5 


Копия американского мотора Форд А12-400 «Либерти». С июня 1922 г. 
выполнялись чертежи по трофейному образцу. Проектированием и освое- 
нием производства руководили А.А. Бессонов и М.П. Макарук. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. мощность 400/440 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 127/178 мм; 

. объем 27,01 л; 

. степень сжатия 5,4 (ранние серии 5,25—5,35); 

. безредукторный; 

° вес 410-420 кг. 





Мотор М-5Б, выпущенный заводом «Большевик» в Ленинграде 
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Танковый вариант мотора М-5 
имел вентилятор принудитель- 
ного охлаждения 





Заказ на серию дан в сентябре 1922 г. Первые двигатели изготовили 
в ноябре на заводе ГАЗ № 2. Государственные испытания опытного об- 
разца прошли в декабре 1923 г., первая серия принята в 1924 г. Строил- 
ся серийно заводами ГАЗ № 2 (Москва) и «Большевик» (Ленинград) до 
1930 г. Московские и ленинградские моторы были не совсем идентичны, 
их соответственно именовали М-5И и М-5Б. Выпущено более 2829 экзем- 
пляров — самый массовый советский авиамотор 20-х годов. 

На поздних сериях введены тюльпанообразные клапаны, изменена кон- 
струкция синхронизатора, усилен механизм газораспределения, утолщено 
днище поршня, увеличено количество деталей из легких сплавов. 

В декабре 1926 г под руководством Н.Н. Поликарпова в ОСС ЦКБ 
разработаны два типа стартеров для М-5: ручной типа Ш и инерционный 
(по образцу «Аэромарин»). 

Применялся на самолетах: Р-1, МР-1, Р-3М5, Фоккер СЛУ, И-2бис, Р-4 
(опытный), а также в проектах ЗБЛ-3, 4БЛ-3, 2БЛ-2. Авиационные моторы 
М-5 ставили также на глиссеры А-2, А-11, А-12, А-13, А-14 и А-16. 

Существовал танковый вариант с принудительным воздушным охлажде- 
нием от вентилятора. Применялся на танках БТ-2 (поздних серий), БТ-5, 
БТ-5А. На заводе им. Марти в Ленинграде на базе американского образца 
работали над судовым (катерным) вариантом М-5. Предполагалась пере- 
делка в катерные бывших в употреблении авиационных двигателей, но 
ВВС отказались их передавать. 

Летом 1935 г один М-5 в мастерских НИИ ВВС под руководством 
П.Н. Павлючука был оснащен турбонагнетателем «Дженерал электрик». 
Летные испытания проходили на самолете Р-1 в июле — октябре 1935 г 

Мотор М-5 стал основой для многих опытных конструкций и нереализо- 
ванных проектов. Отдельные детали его использовали в других двигателях. 


80 


СОВЕТСКИЕ «ЛИБЕРТИ» 








Быстроходный танк БТ-2 с мотором М-5 


и 
а в 





Слушатели Академии механизации и моторизации РККА изучают шасси танка БТ-5. Хорошо 
виден доработанный двигатель М-5 
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М-9 («ЛИБЕРТИ Х») 


Обозначение М-9 некоторое время использовалось для двигателя, 
сконструированного Старостиным. Позднее его перенесли на проект 
Х-образного 16-цилиндрового двигателя с узлами и агрегатами серийного 
мотора М-5, выполненного Г.М. Гороховым. 

Проект выполнялся по постановлению Технического комитета Авиатре- 
ста от 10 ноября 1923 г. Эскизный проект был одобрен Научным коми- 
тетом 3 апреля 1924 г. 

Технический проект разрабатывался в ноябре 1924 г. — сентябре 
1925 г.; основные расчеты проводились в НАМИ. Конструкция была со- 
чтена чрезмерно сложной, опытный образец не строился. 

Характеристики: 

. 16-цилиндровый, рядный Х-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

мощность 500/530 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 127/178 мм; 

е степень сжатия 5,4; 

. безредукторный. 


М-10 


Модификация двигателя М-5 под угол развала рядов цилиндров 60° и 
систему зажигания с использованием магнето. Задание на «М-5 с углом 
60 градусов» выдано в 1924 г. Эскизный проект, выполненный на заводе 
«Икар» под руководством А.А. Бессонова, был утвержден в конце 1924 г. 
Технический проект делался в январе — августе 1925 г. Опытный образец 
изготавливался с сентября 1925 г. по август 1926 г (по плану должен 
был быть готов в 1925 г.). Мотор проходил стендовые испытания в сен- 
тябре — декабре 1926 г Серийно М-10 не производился. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. мощность 400/440 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 127/178 мм; 

. объем 27,0Г л; 

е степень сжатия 5,4; 

. безредукторный. 

Существовали два более поздних мотора под тем же обозначением. 
Это двигатель ОКБ-478, созданный в 1948 г. под руководством А.Г. Ив- 
ченко, и двигатель ВСУ самолета Ту-4, скопированный с американского 
образца. 
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М-14 


Дальнейшее развитие моторов М-5 и М-10. Проектировался на заво- 
де ГАЗ № 4 (позднее в ОМО ЦКБ) под руководством А.А. Бессонова и 
В.А. Добрынина с июля 1926 г. 26 марта 1927 г. Научный комитет УВВС 
утвердил общую компоновку двигателя. Технический проект сделан в 
мае — сентябре 1927 г. По сравнению с М-5 увеличен диаметр и уменьше- 
на длина цилиндра, развал доведен до 60° (вместо 45°), усилен и укорочен 
(вопреки заданию) коленвал, введена новая система зажигания (с магнето), 
форсирован по оборотам. Первоначально предусматривалось также вве- 
дение ПЦН. Рассматривался как основной конкурент для двигателя \12, 
спроектированного в НАМИ. В процессе изготовления изменена крыш- 
ка распределительного механизма, введен пороховой самопуск «Фарман». 


В октябре 1927 г — апреле 1928 г. изготовлены два опытных образца. 
На втором экземпляре увеличена степень сжатия. 
Заводские испытания с марта 1928 г. В сентябре — ноябре первый эк- 


земпляр проходил испытания в НИИ ВВС, завершившиеся аварией. От- 
мечены течи воды, выкрашивание подшипников, обрывы шпилек. Мотор 
возвращен заводу для ремонта и доводки. Второй экземпляр представлен 
на приемочные испытания 4 марта 1929 г. Проходил их в марте — апреле. 
На 1928/29 г. заводу № 24 давалось задание на опытную серию из 20 
М-14, но в декабре 1928 г. было внесено предложение о прекращении 
работ по этому мотору. Серийно он не строился. 














Мотор М-14 (чертеж) 
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Характеристики: 


12-цилиндровый, рядный Г-образный четырехтактный, водяного 
охлаждения; 

мощность 450/480 л.с. (по проекту 450/500 л.с.); 

диаметр цилиндра/Ход поршня 130/170 мм (по первоначальному про- 
екту 130/178 мм); 

объем 27,1 л (по первоначальному проекту 28,2 л); 

степень сжатия 6,0 (первоначально 5,4, у второго экземпляра 6,25); 
безредукторный; 

вес 415 кг, позднее доведен до 407 кг. 

Мотор предлагался для использования на самолетах МРТ-1, Л-2, К-5. 

Известен послевоенный двигатель ОКБ-478 под тем же обозначением, 
ряд модификаций которого выпускается до настоящего времени. 


М-14АП 


Перевернутый вариант М-14. Проект его должен был быть выполнен 
еще в 1926 г, но из-за недостаточного финансирования сделан лишь в 
марте 1928 г. в ОМО ЦКБ на заводе № 24. Опытный образец по плану 
хотели получить к 1 ноября 1928 г, но фактически он не изготовлялся. 
Характеристики: 


12-цилиндровый, перевернутый рядный Г’образный, четырехтакт- 
ный, водяного охлаждения; 

мощность 400/500 л.с.; 

диаметр цилиндра/ход поршня 130/170 мм; 

объем 27,1 л; 

степень сжатия 6,0; 

безредукторный. 


М-16 («ЛИБЕРТИ 1») 


Проект двигателя, использовавшего один ряд цилиндров от М-14. Пред- 
назначался для «переходных» учебно-боевых самолетов. Выполнен в фев- 
рале — мае 1928 г. в ОМО ЦКБ на заводе № 24. Данных о постройке 
опытных образцов нет. 

Характеристики: 


б-цилиндровый, рядный, чепырехтактный, водяного охлаждения; 
мощность 200/250 л.с.; 

диаметр цилиндра/ход поршня 130/170 мм; 

степень сжатия 6,0; 

безредукторный; 

вес 250 кг (проектный). 


СОВЕТСКИЕ «ЛИБЕРТИ» 





«М-5 С МАГНЕТО» 


Переделка М-5 под систему зажигания с магнето, выполненная совмест- 
но заводом № 24 и ГЭЭИ. Проект сделан в сентябре 1927 г. — феврале 
1928 г. Опытный образец изготовлялся с марта по ноябрь 1928 г. Ис- 


пытания проводились в декабре 1928 г. — феврале 1929 г. Серийно не 
выпускался. 
Характеристики: 
. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 
охлаждения; 


. мощность 400/440 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 127/178 мм; 
. объем 27,0Г л; 

е степень сжатия 5,4; 

. безредукторный; 

. вес 420 кг. 


ПРОЕКТ БРИЛЛИНГА АЛЕКСАНДРОВА 


В 1924-1925 гг. Бриллингом и Александровым в НАМИ был выполнен 
проект усовершенствованного М-5, форсированного по оборотам до номи- 
нальной мощности 450 л.с. В отличие от М-5 введены коренные роли- 
ковые подшипники, колена вала уширены, усилен картер, предусмотрены 
три карбюратора вместо двух. Опытный образец не строился, но отдель- 
ные элементы конструкции потом использовали в проекте мотора В18-[. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. номинальная мощность 450 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 127/178 мм; 

. объем 27,01 л; 

е степень сжатия 5,4; 

. безредукторный. 


«ЛИБЕРТИ И/18» (В18-1) 


Двигатель В18-[ проектировался в НАМИ с мая 1925 г. под руковод- 
ством Н.Р. Бриллинга и В.М. Яковлева. Эскизный проект закончен в октя- 
бре 1925 г. и одобрен Научным комитетом УВВС и Авиатрестом, техниче- 
ский проект разрабатывался с декабря 1925 г. по май 1926 г. Авиатрестом 
из плана 1926 г был исключен по причине экономии средств и далее 
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выполнялся в НАМИ по собственной инициативе. Имел коленчатый вал 
на роликовых подшипниках с бугельной подвеской, укороченные поршни, 
зажигание с магнето, штоки прицепных шатунов круглого сечения. В про- 
цессе доводки проекта от М-5 фактически остались только верхняя часть 
цилиндров и часть механизма газораспределения. 

В сентябре 1926 г. НАМИ пытался заключить договор с заводом ГАЗ 
№ 4 («Икар») о постройке опытного образца, но безуспешно. 

Характеристики: 

. 18-цилиндровый, рядный И’”-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. мощность 600/700 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 127/178 мм; 

е степень сжатия 5,4; 

. безредукторный. 


РАННИЕ МОТОРЫ ГАЗ № 2 
И ИХ ДАЛЬНЕИШЕЕ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ 


По-видимому, первой самостоятельной конструкцией, разработанной на 
заводе «Икар», стал небольшой двигатель, спроектированный А.А. Бес- 
соновым (1892—1983) в 1923-1924 гг. 5 мая 1923 г. УВВС выдало задание 
на мотор мощностью 20 л.с., обозначенный М-7. Бессонов сконструировал 
двухцилиндровый двухтактный двигатель с оконно-щелевым газораспре- 
делением. 

Изготовление опытного образца начали в мае 1924 г К концу октя- 
бря М-7 собрали, но еще около двух недель устраняли мелкие неполад- 
ки. 11| ноября мотор продемонстрировали комиссии УВВС, после чего 
поставили на заводские испытания. Двигатель испытывался до середи- 
ны 1925 г, после чего его передали в Военно-воздушную академию как 
учебное пособие. 

В ноябре 1925 г. — феврале 1926 г. Бессонов создал усовершенство- 
ванный проект подобного мотора мощностью 30 л.с., но он не вызвал 
интереса у заказчиков. 

23 марта 1925 г Научный комитет (НК) при УВВС утвердил техниче- 
ские условия на новый мощный мотор для ВВС. Мощность его должна 
была составлять 600—700 л.с., степень сжатия 5,4—6,5 (в расчете на имею- 
щиеся сорта бензина), охлаждение водяное, компоновка с расположением 
в одном ряду не более шести цилиндров. Двигатель должен был иметь 
карбюратор. В июне НК официально выдал Авиатресту задание на про- 
ектирование двигателя, соответствовавшего этим условиям. 

В борьбу за этот заказ включились НАМИ, ГАЗ № 4 «Мотор» и ГАЗ 
№ 2 «Икар». Еще с мая на «Икаре» начали прорабатывать проект трехряд- 
ного \/-образного 18-цилиндрового мотора, использовавшего блоки, сход- 
ные с применявшимися на американском двигателе Кертис О.12. Образец 
последнего был приобретен в США и проходил испытания на «Икаре». 
Работой по проектированию мотора руководил А.А. Бессонов. 

Блок нового двигателя не совсем соответствовал О.12. Рабочий объем 
цилиндра уменьшили. Двигатель имел цилиндры со сферическим дном 
(существовал и альтернативный конический вариант), на резьбе вворачи- 
вавшиеся в блок, и непосредственный привод клапанов. Оси клапанов 
были непараллельны. Блоки стояли под углом 40° друг к другу. 
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Собственно говоря, Бессонов задумал унифицированное семейство из 
трех двигателей. Сначала они назывались просто «Кертис [» (однорядный, 
200 л.с.), «Кертис У» (У-образный, 450 л.с.) и «Кертис \/» (\У/-образный, 
600—700 л.с.). Все они имели одинаковые блоки и поршневую группу при 
разных картерах, шатунах и коленчатых валах. 

12—14 октября 1925 г, состоялось совещание, рассмотревшее три пред- 
ставленных проекта: М-600 от НАМИ, «Кертис \!» от «Икара» и МК-14 
от группы В.В. Киреева. Выбрали проект НАМИ, как технологически наи- 
более простой и потенциально наиболее дешевый. Ему УВВС присвоило 
обозначение М-13. Его образец собирались построить в первую очередь. 
Для подстраховки заказали и опытный образец двигателя Бессонова, ко- 
торому дали марку М-14. 

В том же месяце на заводе ГАЗ № 2 начали тщательную проработку 
всех трех своих вариантов. Срок завершения проекта М-14 был установ- 
лен правлением Авиатреста — 1 января 1926 г 

Но в декабре 1925 г. из-за сокращения финансирования Авиатрест 
исключил М-14 из плана. Однако завод продолжил работу на свои 
средства. Правда, из-за недостатка денег сроки значительно растяну- 
лись. Проект 6-цилиндрового «Кертис 1» завершили в мае 1926 г. Воз- 
можный заказчик, УВВС, им не заинтересовался, и работу по мотору 
прекратили. 

3 сентября 1926 г главный инженер ГАЗ № 2 М.П. Макарук напра- 
вил в правление Авиатреста письмо, в котором расценивал решение о 
дальнейшем совершенствовании мотора М-5 («Либерти») как ошибочное. 
Модернизация явно устаревшего двигателя, по его мнению, являлась пу- 
тем в тупик. В качестве альтернативы он предлагал семейство на базе 
«Кертис». Макарук считал, что «Кертис \!» надо строить параллельно с 
М-13, а выбор лучшей конструкции провести уже на основе сравнения 
данных испытаний. 

Дало ли результаты письмо Макарука — неизвестно, но уже в октябре 
приступили к изготовлению первых деталей М-14. Авиатрест финансиро- 
вать работу отказался и 16 ноября официально переименовал М-14 в \18, 
поскольку обозначения с буквой «М» присваивались моторам, входившим 
в государственный план опытных работ, а \\!18 теперь делался чисто по 
инициативе завода. Позднее наименование М-14 присвоили одному из мо- 
дернизированных вариантов «Либерти». 

Денег у завода было мало, и опытный образец \18 собрали в марте 
1928 г. Весь апрель его «доводили до ума», а в мае поставили на станок 
и приступили к испытаниям. Они привлекли внимание ВВС, и мотор об- 
рел полуофициальный статус и новое обозначение М-18. 

К этому времени уже возник замысел модернизировать \18 и У12. 
На базе первого с сентября 1928 г. проектировали двигатель М-27. Его 
включили в план опытных работ УВВС, а завод получил на М-27 офици- 
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Опытный мотор \12: вид спереди 


(вверху). 
Опытный мотор И/18 (внизу) 
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альное задание Авиатреста. Мотор предназначался для бомбардировщиков 
и должен был иметь мощность 700/900 л.с. По сравнению с \!18 диа- 
метр цилиндров увеличили, изменили их конструкцию, отказавшись от 
дна гильз. Камера сгорания образовывалась теперь между цилиндрами и 
головкой. Внесли много других изменений. 

В июне 1929 г. интерес к М-27 проявил военно-морской флот. 27 июня 
моряки выдали официальный заказ на разработку катерного варианта мо- 
тора, оснащенного реверс-муфтой. 

На основе \У12 с октября 1928 г. разрабатывали М-19. Он унифициро- 
вался с М-27 по размерам и конструкции цилиндров. Первоначально он 
не имел нагнетателя, но уже в начале 1929 г. двигатель решили оснастить 
односкоростным ПЦН. Этот вариант в некоторых документах именовали 
М-19К («компрессор»), но вскоре буква «К» отпала — все опытные М-19 
изготовлялись с нагнетателями. 

Тем временем в октябре 1928 г. закончили опытный \12, а в ноябре 
запустили его на заводском стенде. Испытания \18 продолжались до 
4 октября, когда произошло разрушение блока головок. Для дальнейших 
испытаний начали делать малые серии обоих типов по пять штук в каж- 
дой. Их завершили к концу 1929 г. 

Работа по испытаниям и доводке У12 шла примерно до июня 1930 г. 
К этому времени уже было ясно, что двигатель устарел. И УВВС, и Вин- 
томоторный отдел (ВМО) ЦАГИ неоднократно заявляли о ненужности 
этого мотора. С середины 1930 г. никаких упоминаний о У12 в докумен- 
тах более не встречается. 

№18 же дважды представляли на государственные испытания. Пер- 
вый раз это сделали в декабре 1929 г, второй — в апреле 1930 г. \18 
стал первым мощным авиамотором советской конструкции, отработавшим 
100 часов на испытаниях. Но двигатель страдал течью воды и масла, чрез- 
мерным расходом топлива, а в апреле 1930 г. выявили также трещины в 
картере. Был сделан вывод о том, что \!18 не имеет преимуществ перед 
уже выпускавшимся серийно М-17. 

В дальнейшем вся работа велась только по М-19 и М-27. Занимались 
ими на заводе № 24. Двигатель М-19 смогли выставить на испытания в 
январе 1930 г. В ходе испытаний долго мучались с растрескиванием ру- 
башек охлаждения цилиндров, пока не ввели рубашки с гофрами. Разру- 
шались коренные подшипники, ломались штоки клапанов. Несколько раз 
трескался коленчатый вал. Слишком велик был износ тарелок клапанов 
и поршневых пальцев. В ноябре 1930 г. М-19 выставили на госиспыта- 
ния, но 4 декабря двигатель разрушился из-за обрыва шатуна. Второй 
экземпляр мотора отработал 100 часов, но за это время дважды меняли 
крыльчатку ПЦН. 

В дальнейшем на базе проекта М-19с собирались создать двигатель 
М-30, развитием которого должны были стать М-31 и М-32. 
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Несмотря на неудачу на госиспытаниях, двигатель все-таки передали 
для летных испытаний на биплане Р-5. В мае — июне 1931 г. с ним со- 
вершили несколько полетов. Данные самолета с М-19 оказались хуже, 
чем с М-17. Заказ на 50 М-19, запланированный на 1931 г, аннули- 
ровали. 

Дальнейшее совершенствование М-19 поручили ИАМ. Там с мая 
1931 г. продолжили проектирование модификации М-19а, форсированной 
до 650 л.с. Она отличалась новым блоком головок и измененной кон- 
струкцией привода ПЦН. Но работу по М-19 в 1931 г. закрыли, и М-19а 
построен не был. 

Первый опытный образец М-27 испытывался с сентября 1930 г. С нача- 
ла декабря к нему присоединился второй. 30 декабря мотор выставили на 
госиспытания; на них испытывались два экземпляра М-27. До проектной 
максимальной мощности 900 л.с. дойти не удалось, максимум составлял 
828 л.с. Вес оказался больше оговоренного в задании. 

В дальнейшем планировали оснастить М-27 редуктором и нагнетателем. 
На заводе также изучали возможность его форсирования до 1000 л.с. без 
применения наддува. Вариант М-27Н с нагнетателем исключили из плана 
ИАМ в 1931 г Модификацию М-27Р с редуктором кончили проектировать 
в ИАМ в мае 1931 г. Там же разрабатывали реверс-муфту для ГМ-27. Но 
ни М-27Р, ни ГМ-27 не были воплощены в металл. В конце 1931 г. все 
работы по этому двигателю свернули, поскольку он не имел существен- 
ных преимуществ ни перед серийным М-17, ни тем более перед новым 
М-34. 

Последний раз о М-27 вспомнили в 1932 г. Два двигателя использовали 
в одном из вариантов мотоустановки, предназначенной для самолета Г-1 
(«Гигант»). Два мотора работали на общий угловой редуктор. Испытания 
установки с парой М-27 велись в марте-апреле 1933 г. 


М-7 (АБ-20) 


Спроектирован на заводе «Мотор» (Москва) под руководством А.А. Бес- 
сонова по условиям задания УВВС от 5 мая 1923 г. Проект завершен в 
сентябре 1924 г. М-7 построен в одном экземпляре, испытывался с ноября 
того же года. Опытный образец вместо расчетных 20 л.с. показал только 
15 л.с. 

Существовал проект усовершенствованного варианта мощностью 30 л.с. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый, двухтактный; 

. безредукторный; 

. мощность 15 л.с. 

На самолетах не устанавливался. 
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И’18 («КЕРТИС И», М-14, М-18) 


Опытный мотор \-образной схемы, создан под руководством А.А. Бес- 
сонова на заводе № 24 (Москва) с июля 1925 г. по май 1926 г. В его 
конструкции заранее предусматривалась возможность создания на его базе 
\У-образного двигателя. Использовались основные конструктивные элементы 
американского мотора Кертис 0.12, но двухклапанный механизм был ско- 
пирован с «Испано-Сюизы», карбюраторы — со «Стромберга». Первона- 
чально работа велась инициативно, с октября 1925 г. — по заказу УВВС. 
Изготовление деталей начали в июне 1926 г., но из-за задержки с поставкой 
поковок первый опытный образец собрали только в марте 1928 г. На завод- 
ских испытаниях неоднократно происходило разрушение главных шатунов, 
которые пришлось усиливать. Мотор дважды проходил госиспытания — в 
декабре 1929 г. и в апреле 1930 г. Во второй раз успешно отработал 100 
часов, но в серийное производство не запускался. Планировалось создание 
варианта для глиссеров. Всего изготовлено 6 экз. 

Послужил основой для разработки мотора М-27. 





Мотор И/18 на испытательном станке 
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Характеристики: 

. 18-цилиндровый, рядный И’-образный блочный (блоки под углом 40°), 
четырехтактный, водяного охлаждения; 

. мощность по проекту 670/800 л.с. (реально на испытаниях последних 
образиов достигли 630/818 л.с.); 

. степень сжатия 6,4 (у первого экземпляра 5,5, далее — 6,35); 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/160 мм; 

объем 35,4 л; 

. безредукторный; 

* вес 575 кг (у первого экземпляра 563 кг, по проекту — 550 кг). 

На самолетах не устанавливался. 


12 («КЕРТИС И») 


Разрабатывался под руководством А.А. Бессонова на заводе № 24 
(Москва) на базе блоков мотора \!18 с лета 1926 г. Отличался от \/18 





Мотор \12 (вид сзади) 
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верхней частью картера и конструкцией шатунов, а также был форсиро- 
ван по оборотам. В ходе проектирования внедрили ПЦН, чертежи этого 
варианта завершили в июле 1927 г. К изготовлению деталей приступили 
с начала 1927 г, а первый опытный образец собрали в начале октября 
1928 г. В ходе испытаний столкнулись с разрушением шатунов, также 
пришлось долго доводить конструкцию ПЦН. Работы были прекращены в 
середине 1930 г., тк. двигатель уже не удовлетворял ВВС по мощности. 
Изготовлено 6 экз. 
Характеристики: 
. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 
охлаждения; 
. безредукторный; 
. диаметр цилиндра/ход поршия 125/160 мм; 
. полный рабочий объем 23,55 л; 
е степень сжатия 5,5. 
Существовали два варианта: 
— \У12-500 без ПЦН, мощность 450/503 л.с. (по другим данным — 
450/530 л.с.), вес 435 кг (по проекту — 420 кг). 
— \У12 с одноступенчатым односкоростным ПЦН, мощность 590 л.с., 
вес 465 кг. 
Стал основой для разработки двигателя М-19. 
На самолетах не устанавливался. 


«КЕРТИС Ё» 


6-цилиндровый мотор, унифицированный с У12 и \!18. Проектировался 
под руководством А.А. Бессонова на заводе № 24 в 1925-1926 гг. Проект 
завершен в мае 1926 г. Опытный образец не изготавливался. 

Характеристики: 

* б-цилиндровый, рядный, чептырехтактный, водяного охлаждения; 

* мощность по проекту 250 л.с.; 

» степень сжатия 5,5; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/160 мм; 

. безредукторный. 


М-19 

Проектировался с октября 1928 г. под руководством А.А. Бессонова на 
заводе № 24. Являлся развитием конструкции опытного двигателя \12 с 
увеличением диаметра цилиндров и форсированием по оборотам. В отличие 


от прототипа, применены цилиндры без дна, ввинченные в общий блок 
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головок. Головки двухклапанные. Сочленение шатунов боковое. Унифици- 
рован с мотором М-27 по цилиндро-поршневой группе. Проектирование 
закончено в 1929 г, и построены три опытных образца. Испытывался на 
стенде с января 1930 г. Проходил госиспытания в январе — декабре 1930 г., 
но получил неудовлетворительную оценку. Выявлены трещины рубашек, за- 
тем поломка коленвала. Облетывался на самолете Р-5 в мае — июне 1931 г. 
Готовился к серийному производству на заводе № 24. С февраля 1930 г. 
делалась малая серия из 10 экз. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 
охлаждения, с односкоростным ПЦН; 

. мощность в зависимости от модификации; 

* степень сжатия 6,4; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 135/160 мм; 

* объем 27,47 л; 

* степень сжатия 6,4; 

. безредукторный, с ПЦН; 

. вес 475 кг (без втулки винта, синхронизатора и бензонасоса). 

Известны следующие модификации: 

— М-19 (М-19К), основной вариант мощностью 500/600 л.с. (фактиче- 
ски 525/604 л.с.); построены и испытаны три экземпляра. Второй и 
третий экземпляры выполнялись с укороченной (уменьшенного диа- 
метра) крыльчаткой ПЦН. 

— М-19а, усовершенствованный вариант мощностью 600/650 л.с. с но- 
вым блоком головок и измененным механизмом привода ПЦН. Про- 
ектировался в ИАМ в 1931 г, опытный образец не изготавливался. 

— М-19с, проект варианта со стальными рубашками блоков и новым 
клапанным механизмом, должен был стать основой для двигателя 
М-30. 

Планировались варианты с редуктором, двухскоростным и трехскорост- 

ным ПЦН. 

Устанавливался на одном из опытных образцов самолета Р-5. Предла- 

галось также использовать его на истребителе ДИ-4. 


М-27 


18-цилиндровый двигатель, являвшийся развитием конструкции мотора 
\18 с увеличенным диаметром цилиндров. Применены гильзы цилин- 
дров без дна. Главные шатуны разъемные. Мотор предназначался для 
бомбардировщиков. Создан на заводе № 24 в Москве под руководством 
А.А. Бессонова. Проектирование начато в сентябре 1928 г Построен в 
двух экземплярах на заводе № 24. Испытания первого опытного образца 
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на стенде проводились с сентября 1930 г., второго — с начала декабря. 

Проходил госиспытания с 10 декабря 1930 г. по 15 января 1931 г. Прошел 

их удовлетворительно. Летные испытания проводились на самолете ТШ-2 

в 1932 г Внедрялся в серийное производство на заводе № 24. Изготовлен 

21 экз. Снят с производства по постановлению РВС в начале 1932 г. 
Характеристики: 


18-цилиндровый, рядный И’-образный блочный (блоки под углом 40°), 
четырехтактный, водяного охлаждения; 

мощность по заданию 700/900 л.с.; 

по представлению завода 700/850 л.с. (фактически 707/828 л.с.); 
диаметр цилиндра/ход поршня 135/160 мм; 

объем 41,1 л; 

степень сжатия 6,4; 

безредукторный; 

вес 633 кг (без выхлопных патрубков). 


Известны модификации: 


М-27, исходный вариант без редуктора и нагнетателя; 

М-27Р, вариант с понижающим редуктором; максимальная мощность 
830 л.с. Проектировался в ИАМ в 1931 г 

М-27РН, предполагавшийся вариант с редуктором и нагнетателем. Не 


разрабатывался. 
М-27 сдвоенный для самолета Г-1. Экспериментальная установка ис- 
пытывалась в марте — апреле 1933 г. 


ГМ-27, катерный вариант с реверс-редуктором, усиленными картером, 
шатунами, медными рубашками охлаждения вместо алюминиевых, 
мощность 670 л.с. Проектировался по заданию от июня 1929 г. в 
ИАМ в 1931 г 


Устанавливался на опытном штурмовике ТШ-2. Предлагался для замены 
итальянского мотора АЗЗО на проектировавшемся гражданском варианте 
летающей лодки МБР-4 (МП-4), а также для самолетов Р-8 и Р-12. 


МОЩНЫЕ АВИАМОТОРЫ НАМИ 


В январе 1921 г. Научно-автомобильную лабораторию в Москве пре- 
вратили в Научный автомоторный институт (НАМИ). Руководителем его 
являлся профессор Н.Р. Бриллинг (1876-1961), опытный специалист- 
моторостроитель. Институт занимался изучением и испытаниями им- 
портных и отечественных моторов, в том числе авиационных. С само- 
го создания института эта деятельность была поручена Отделу легких 
двигателей. Там работали многие известные впоследствии моторостро- 
ители — А.А. Микулин, В.Я. Климов, А.Д. Чаромский. Вскоре НАМИ 
приступил к созданию оригинальных проектов моторов. Для этого в 
1923 г. организовали бюро конструкторских разработок, а двумя года- 
ми позже в структуру НАМИ вошел специальный Отдел авиационных 
двигателей. 

В НАМИ занимались совершенствованием мотора М-5 («Либерти») и 
созданием конструкций на его базе, затем вступили в конкурсную борьбу 
с заводом «Мотор» в связи с заданием УВВС на 100-сильный двигатель 
для учебных самолетов. Следующим шагом стало участие в конкурсе на 
новый мощный авиамотор водяного охлаждения для ВВС, технические 
условия на который утвердил НК УВВС в мае 1925 г. 

Уже к октябрю 1925 г. в НАМИ разработали эскизный проект М-600. 
За основу взяли американский У-образный двигатель Райт ТЗ «Торнадо». 
Но М-600 не являлся его копией. Как и ТЗ, советский мотор имел четы- 
ре алюминиевых блока по три цилиндра. Конструкция блоков повторяла 
«Торнадо», но размеры их немного увеличили. У М-600 диаметр цилиндра 
равнялся 150 мм, а ход поршня — 170 мм, в то время как у американ- 
ского двигателя — соответственно 146 мм и 162 мм. Коленчатый вал и 
шатуны покоились на роликовых подшипниках. Механизм газораспреде- 
ления использовал идеи, заимствованные у моторов фирм «Паккард» и 
«Кертис». Карбюратор скопировали с образца, монтировавшегося на ан- 
глийском двигателе Роллс-Ройс «Кондор». 

На совещании в НК УВВС 12-14 октября 1925 г. проект М-600 поста- 
вили на первое место. Его сочли наиболее простым технологически. Кро- 
ме того, по оценкам, М-600 должен был стоить в полтора раза дешевле, 
чем двигатель, спроектированный на заводе «Икар», и впятеро дешевле 
мотора инженера Киреева. 
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М-600 решили готовить к серийному производству. УВВС присвоило 
ему обозначение М-13. В НАМИ приступили к доработке проекта. Проект 
был одобрен НК в апреле 1926 г. 

НАМИ не имел собственного опытного производства. Поэтому в июле 
1926 г. Авиатрест выдал заказы на изготовление деталей мотора разным 
предприятиям. Литье блоков поручили заводу № 9 в Запорожье, поковки 
заводу «Большевик» в Ленинграде, а все остальное — заводу «Икар» в 
Москве. Заказали одновременно два экземпляра. 

Наибольшие проблемы возникли со сложным литьем блоков (включав- 
ших головки). Никак не могли избавиться от небольших трещин. В процес- 
се изготовления в Запорожье отбраковали 75 отлитых блоков. Все поковки 
доставили в Москву в апреле 1927 г, блоки — в ноябре. В том же месяце 
рабочие «Икара» начали собирать первый мотор. 

Его завершили в конце февраля 1928 г., опоздав против плановых сро- 
ков примерно на три месяца. 27 февраля двигатель представили комиссии 
из представителей Авиатреста и УВВС. Комиссия нашла ряд недостатков, 
которые устранили, и предъявили М-13 повторно 6 марта. Затем опять 
последовала доработка, а с 10 апреля — холодная обкатка. 

После этого двигатель запустили. Первые испытания шли довольно 
удачно, но вскоре пришлось заменить износившиеся втулки шатунов. 
С 8 мая испытания возобновили. Первый экземпляр М-13 работал на 
стенде с перерывами до 15 октября 1928 г., когда у него треснул кар- 
тер. Работу продолжили со вторым двигателем. Испытания М-13 вели 
до начала 1930 г. 

Еще в июне 1926 г. запланировали начать его выпуск на ГАЗ № 6 в 
Рыбинске. Специалистов из Рыбинска привлекли к отработке технологии 
серийного производства и приспособлению конструкции к ее требованиям. 
2 октября 1927 г специальная комиссия признала проделанную работу 
удовлетворительной. В июле 1928 г А.А. Микулин спроектировал для 
М-13 новый, более легкий для отливки, блок. 

Параллельно с авиационным М-13 хотели выпускать его катерный ва- 
риант — ГМ-13. Катерная модификация отличалась пониженной степе- 
нью сжатия, импортным карбюратором «Стромберг» и наличием реверс- 
редуктора (в вариантах правого и левого вращения). В документах указано, 
что от ГМ-13 требовалось «охлаждение морской водой». Вряд ли соленую 
воду собирались прогонять через рубашки блоков, скорее предусматрива- 
лось наличие водо-водяного радиатора. Работу над катерным мотором вели 
примерно с лета 1926 г. 

Первый вариант проекта ГМ-13 был одобрен коллегией НАМИ 
1 августа 1927 г. Позднее появился второй — 2ГМ-13 с ПЦН, старте- 
ром и электрогенератором. Максимальную мощность его предполагали 
поднять до 1000 л.с. Опытного образца строить не хотели, доводку 
предполагали вести на головном серийном двигателе. Серийное про- 
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изводство ГМ-13 планировали вести в Рыбинске со второй половины 
1930 г. 


Существовал еще один вариант базовой конструкции — М-13М, за- 
имствовавший многое от американского мотора Райт Т4 «Тайфун». Его 
проект выполнили в НАМИ в январе 1927 г. — феврале 1928 г. 


Но уже к концу 1928 г М-13 устарел. При практически той же мощ- 
ности он оказался и тяжелее, и больше по габаритам, чем немецкий 
ВМУ\У/’ УГ, запускавшийся в СССР в производство как М-17. Именно по- 
следний начали осваивать в Рыбинске. На государственные испытания 
М-13 не выставлялся. 

В НАМИ во второй половине 20-х годов создавался еще один мощный 
авиамотор. Это был НАМИ-500 (он же М-20 и АМ-20). Основную роль в 
его проектировании сыграл А.А. Микулин, отсюда и обозначение АМ-20 
(хотя и неофициальное, оно встречается только в документах НАМИ). Это 
был первый авиамотор с обозначением «АМ». Он был необычен сочетани- 
ем блочной компоновки и воздушного охлаждения. Двигатель имел схему 
«звезды блоков». НАМИ-500 спроектировали в сентябре 1927 г. — августе 
1928 г. Изготовление опытного образца заказали заводу № 29 (бывшему 
ГАЗ № 9) в Запорожье. Там его сделали довольно быстро в июне — 
августе 1928 г. В сентябре уже приступили к стендовым испытаниям. 
Двигатель не дал ожидавшейся мощности и страдал рядом дефектов. 

На 1929 г. НАМИ планировалось проектирование модификации М-20А 
мощностью до 800 л.с., но реально ее не разрабатывали, видимо, из-за 
неудачных результатов испытаний М-20. 

Вершиной конструкторских усилий Отдела авиационных двигателей 
НАМИ можно считать известный двигатель М-34, созданный под руко- 
водством А.А. Микулина. Проектирование его начали именно там. После 
создания Института авиационного моторостроения (ИАМ) туда перевели 
большинство специалистов из НАМИ, Винтомоторного отдела ЦАГИ и 
отчасти с заводов. Туда же перенесли работу по проектированию значи- 
тельной части авиамоторов, в том числе и М-34. Поскольку этот двигатель 
положил основу большого семейства, то он будет рассмотрен отдельно 
как его «родоначальник». 


М-13 (М-600) 


Создан в НАМИ под руководством Н.Р. Бриллинга и А.А. Микулина с 
использованием элементов конструкции мотора Райт ТЗ «Торнадо». Про- 
ектирование начали в мае 1925 г. В октябре того же года он был объявлен 
победителем конкурса мощных двигателей. Проект завершили в феврале 
1926 г., в апреле его одобрил НК УВВС. Опытные образцы изготовлялись 
заводом «Икар» (Москва) с июля 1926 г. Первый образец завершили в 
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феврале 1928 г. Испытания шли с апреля того же года и продолжались 
до начала 1930 г. 

Серийное производство планировалось на ГАЗ № 6 (Рыбинск), но фак- 

тически его не начинали. Изготовлены 2 экз. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 
охлаждения; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 150/170 мм; 

* объем 36,0 л; 

. мощность, степень сжатия и вес в зависимости от модификации. 

Известны модификации: 

— М-13, первый вариант конструкции, изготовлен в 2 экз., испытывал- 
ся. Мощность по проекту 600/750 л.с. (реально до 790 л.с.), степень 
сжатия 6,5, вес 612 кг (после доводки 615 кг), безредукторный, без 
наддува. Позднее мощность довели до 820/880 л.с., но с увеличением 
веса до 800 кг. 

— М-13М, проект модификации с элементами конструкции мотора Райт 
Т4 «Тайфун». 

— ГМ-13, катерный вариант с реверс-муфтой, редуктором (в вариантах 
правого и левого вращения), водо-водяным охлаждением. Мощность 
по проекту 720/800 л.с., степень сжатия 5,1-5,3, вес 1000 кг. 

— 2ГМ-13, модернизированный вариант проекта катерного двигателя с 
ПЦН, мощность до 1000 л.с. 

Предлагался для использования на самолетах Р-5, МРТ-1, И-3 и тор- 

педных катерах. 


М-20 (АМ-20, НАМИ-500) 


Двигатель, разрабатывавшийся в НАМИ под руководством А.А. Мику- 
лина и В.А. Добрынина в сентябре 1927 г. — мае 1928 г. Использовал 
отдельные детали и узлы мотора М-22. Изготовлен в одном экземпляре 
в июне — августе 1928 г. на заводе № 29 (Запорожье). Испытывался с 
сентября 1928 г по февраль 1929 г. 

Характеристики: 

. 20-цилиндровый, «звезда блоков» (пять блоков по 4 цилиндра), четы- 

рехтактный, воздушного охлаждения; 

* с «импеллером» (ПЦН без повышающего обороты редуктора); 

* мощность в зависимости от модификации. 

Известны две модификации: 

— М-20, мощность 500 л.с., построен в | экз., испытывался. 

— М-20А, проект усовершенствованного варианта с мощностью 800 л.с. 

На самолетах М-20 не устанавливался. 
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Схема мотора М-20 (АМ-20) 


Под обозначением М-20 также известны незавершенный проект 
А.А. Бессонова (\У-образный мотор на базе М-19, переходная стадия к 
двигателю М-27) и авиационный дизель А.Д. Чаромского 1940 г., построй- 
ка опытного образца которого не была завершена. 


«МОТОР КИРЕЕВА» 


Третьим участником конкурса мощных двигателей водяного охлажде- 
ния по заданию 1925 г. стал мотор МК-14 (он же просто МК или М-К). 
Его спроектировал инженер В.В. Киреев. До Октябрьской революции он 
работал на Русско-Балтийском заводе сначала в Риге, а затем в Петро- 
граде. Там он создал довольно удачный двигатель РБВЗ-6, выпускавший- 
ся серийно и устанавливавшийся на тяжелых бомбардировщиках «Илья 
Муромец». 

В июле 1918 г. Киреев предложил Управлению воздушного флота (УВФ) 
новый проект двигателя мощностью 600 л.с. Мотор имел необычную для 
авиации схему — 12 цилиндров в один ряд. Таким образом конструк- 
тор хотел обеспечить минимальное мидельное сечение. По сравнению с 
РБВЗ-6 диаметр цилиндра и ход поршня был увеличен. Поскольку Ки- 
реев предусматривал довольно высокие для того времени обороты — 
1800 об/мин, двигатель оснащался редуктором. Проект подвергся жест- 
кой критике. В первую очередь опасались недостаточной жесткости очень 
длинного коленчатого вала. 

В 1919-1923 гг. Киреев подготовил еще несколько проектов рядных 
двигателей мощностью 600 л.с. и последовательно предлагал их УВФ, но 
ни один из них не вызвал серьезного интереса и не был построен. 

В начале 1923 г. Киреев перешел к У-образной компоновке и опять пред- 
ложил УВФ построить опытный образец. На этот раз 31 марта начальник 
УВФ подписал с конструктором договор о разработке нового мотора. 

Киреев работал у себя дома, привлекая для помощи одного — трех 
чертежников, которые время от времени менялись. В конце 1925 г. эскиз- 
ный проект был продемонстрирован Научному комитету. Двигатель МК-14 
имел отдельно стоящие цилиндры; коленчатый вал и шатуны опирались 
на роликовые подшипники. Предусматривалось охлаждение поршней и 
клапанов маслом. Масло в стальной поршень подавалось по винтовому 
каналу из шатуна с возвратом туда же и далее в коленвал. 

Делалось два варианта двигателя с разными степенями сжатия, отли- 
чавшиеся прокладкой под цилиндрами. Газораспределение выполнялось по 
нижнеклапанной схеме. Необычным было то, что у У-образного мотора 
выхлопные патрубки направлялись к внутренней стороне рядов. Проек- 
том предусматривался планетарный редуктор. Двигатель имел карбюратор 
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оригинальной конструкции. Запуск МК-14 должен был осуществляться по- 
роховым стартером (самопуском). 

Хотя мотор Киреева не совсем соответствовал условиям задания 1925 г., 
он также был рассмотрен на совещании по результатам конкурса. МК-14 
признали чрезвычайно сложным. В нем насчитывалось около 750 деталей, 
ав М-600, предложенном НАМИ, только 215. По стоимости мотор Ки- 
реева, по оценкам, превышал М-600 в пять — семь раз. 

Тем не менее участники совещания подчеркнули оригинальность кон- 
струкции и новизну многих решений Киреева. Его двигатель решили стро- 
ить как экспериментальный. 

Киреев продолжил доработку проекта. В августе 1926 г УВВС заклю- 
чило договор с заводом «Большевик» в Ленинграде на изготовление трех 
экземпляров МК-14. Для этого выделили 250 000 рублей. Срок готовности 
первого образца определили как 1 июня 1928 г. 

Завод принадлежал Оружейно-арсенальному тресту, но выпускал серийно 
авиамоторы М-5. Десять месяцев ушло на оборудование опытной мастер- 
ской. Фактически к изготовлению деталей приступили с сентября 1927 г. 
Киреев неоднократно вносил изменения в чертежи, требовал изготовления 
деталей в нескольких вариантах сразу. Отсутствовали специальные стали, 
инструмент и приспособления. Ряд деталей пришлось приспосабливать 
к имеющимся материалам, оборудованию, освоенным заводом техноло- 
гическим процессам. Ролики для подшипников заказывали в Англии и 
Швеции. Вдобавок ко всему со второй половины 1927 г. финансирование 
работы существенно сократили. Выделенных денег не хватало. 

Летом 1928 г. с состоянием работ знакомилась назначенная НК УВВС 
комиссия профессора Л.К. Мартенса. Она рекомендовала прекратить из- 
готовление двигателя. В марте 1929 г. правление треста издало приказ о 
прекращении работы, но 5 апреля Реввоенсовет отменил его. 

Проект Киреева за это время довольно существенно изменился. Диаметр 
цилиндра увеличился, так же как ход поршня. Предусматривался наддув 
от ПЦН, а впоследствии от турбонагнетателя. В дальнейшем Киреев хотел 
перейти на пятиклапанные головки цилиндров. Даже без турбонаддува, по 
расчетам, мотор должен был развить мощность 950 л.с. 

К марту 1929 г. один опытный двигатель был готов примерно наполо- 
вину. Денег при этом израсходовали вдвое больше, чем запланировали. 

3 апреля 1930 г. на «Большевик» с новой комиссией пожаловал началь- 
ник штаба ВВС С.А. Меженинов. С 1923 г. прошло семь лет, а опытный 
двигатель так и не воплотили в металл. В духе времени следовало найти 
виновного. Виновником объявили Киреева. Ему приклеили ярлык «вреди- 
теля». Комиссия предложила работу закрыть, Киреева арестовать. Так и 
произошло. Уже с 5 апреля все работы остановили. 

Когда конструктор уже сидел в тюрьме, 29 июня, распоряжением на- 
чальника объединения МК-14 изъяли из плана завода. Детали мотора упа- 


103 


ЧАСТЬ П 





ковали и отправили в Москву, в ИАМ. Дальнейшая судьба их неизвестна, 
так же как судьба самого Киреева. 


МК (МК-14) 


Проект, выполненный под руководством В.В. Киреева в Ленинграде на 
конкурс 1925 г, Проектировался с 1923 г. Опытный образец изготовлялся 
заводом «Большевик» (Ленинград) в 1927—1930 гг. как экспериментальный, 
но не был завершен. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения, редукторный; 

с ПИН (в окончательном варианте); 

. диаметр цилиндра/ход поршня 132/180 мм (позднее 166,5/230 мм); 

* степень сжатия 5,7 (альтернативно 6,2); 

. мощность исходно 600 л.с. (позднее 800 л.с. и 950 л.с.). 


МОТОРЫ 
ЛЕНИНГРАДСКОГО ЗАВОДА «БОЛЬШЕВИК» 


Известны два моторостроительных завода под этим названием. В 20-х 
годах так именовался ГАЗ № 9 в Запорожье, и одновременно название 
«Большевик» получил бывший Обуховский завод в Ленинграде. Ленин- 
градское предприятие относилось к Оружейно-арсенальному (позднее 
Орудийно-артиллерийскому) тресту, но тем не менее в середине 20-х годов 
его загрузили серийным выпуском моторов «Либерти». 

Освоение производства авиадвигателей вызвало у работников завода же- 
лание создать собственные конструкции. Первый такой мотор был спроек- 
тирован инженером Л.Я. Пальмен в октябре 1925 г. — мае 1926 г. Он на- 
зывался АМБ-20 («авиационный мотор «Большевика» — 20 л.с.»). Это был 
четырехтактный двухцилиндровый оппозитный двигатель. Его изготовили в 
июне 1926 г — феврале 1927 г. и подвергли испытаниям в мае — июне. 
Заказчиков на АМБ-20 не нашлось, и в серию его не запускали. 

Позднее на «Большевике» по собственной инициативе приступили к 
разработке семейства мощных авиамоторов. Документов об этом сохра- 
нилось немного. Если судить по докладу, подготовленному для начальника 
УВВС П.И. Баранова в феврале 1929 г., в семейство входили два двига- 
теля. Первый из них, «Большевик 1» мощностью 600-700 л.с., даже одно 
время входил в государственный план опытных работ как М-24. Его про- 
ект трижды представлялся УВВС. К январю 1929 г. его успели изготовить 
наполовину, после чего финансирование прекратили. Второй двигатель, 
«Большевик П» в 450—500 л.с., проектировался в апреле — июне 1928 г., 
но до стадии опытного образца он не дошел. 

По другим документам, создавали три варианта: АМБ-500, АМБ-600 и 
АМБ-700, мощностью соответственно 500 л.с., 600 л.с. и 700 л.с. Изго- 
товлялся только последний тип. Интересно, что якобы предусматривалось 
как водяное, так и воздушное охлаждение цилиндров. 

И наконец, имеется упоминание, что в ноябре 1926 г. на «Большевике» 
приступили к разработке мощного двигателя воздушного охлаждения. 


АМБ-20 («БОЛЬШЕВИК») 


Спроектирован в октябре 1925 г. — мае 1926 г. инженером Л.Я. Паль- 
мен на заводе «Большевик» в Ленинграде. Построен там же в феврале 
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1927 г. в одном экземпляре. Испытывался в мае — июне 1927 г. Серийно 
не выпускался. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый оппозитный, четырехтактный, воздушного охлажде- 

ния; 

. мощность 20/25,6 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 80/96 мм; 

* степень сжатия 5,0; 

* вес 32 кг. 

На самолетах не устанавливался. 


М-24 («БОЛЬШЕВИК 1», АМБ-700) 


Проект двигателя мощностью 700 л.с. (степень сжатия 6,5, вес 490 кг), 
выполненный на заводе «Большевик» в ноябре 1926 г. — октябре 1927 г. 
в ответ на задание М-27. Проект трижды рассматривался в УВВС и «в 
общем, признан подходящим». Изготавливался в одном экземпляре в октя- 
бре 1927 г. — феврале 1928 г, но был сделан лишь примерно наполови- 
ну. Во второй половине 1928 г. работу приостановили из-за сокращения 
финансирования, окончательно мотор был исключен из плана 3 января 
1929 г. 


«БОЛЬШЕВИК П» (АМБ-500) 


Проект двигателя мощностью 500 л.с., сделанный на заводе «Больше- 
вик» в апреле — июне 1928 г. Опытный образец не строился. 


КОНКУРС УЧЕБНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 
И ДАЛЬНЕИШАЯ ЭВОЛЮЦИЯ М-П 


В начале 20-х годов основным двигателем для учебных самолетов 
в России являлся М-2 мощностью 120 л.с. Этот ротативный мотор 
французского происхождения уже устарел, отличался низкой эконо- 
мичностью и невысокой надежностью. В конце 1923 г. руководство 
Красной авиации приняло решение об объявлении конкурса на лучшую 
конструкцию мотора для учебных самолетов номинальной мощностью 
100 л.с. Характеристики будущего двигателя описывались в самом об- 
щем виде: воздушное охлаждение, низкая степень сжатия (для работы 
на низкокачественном бензине), минимальное использование импортных 
материалов и агрегатов. Конкретная компоновка не задавалась, мотор 
описывался лишь как «стационарный» (с неподвижным картером, не 
ротативный). 

В это время в стране было немного конструкторских коллективов, спо- 
собных создать новый авиамотор. Авиатрест сделал ставку на Научный ав- 
томоторный институт (НАМИ), поручив работу ему. В духе того времени 
конкретные исполнители работы в институте не определялись, ведущего кон- 
струкгора у двигателя, названного НАМИ-100, не было. Общее руководство 
осуществлял Н.Р. Бриллинг, в создании мотора также участвовали такие из- 
вестные специалисты, как А.А. Микулин, А.Д. Чаромский и другие. 

Конструкторы избрали классическую схему пятицилиндрового звездо- 
образного двигателя. Проект завершили к 1 февраля 1925 г НАМИ не 
имел собственных мастерских, и пришлось искать завод, готовый изго- 
товить опытные образцы. Лишь в июне удалось сделать заказ на заводе 
ГАЗ № 9 в Запорожье. Там приступили к работе с | июля. 

Значительно позже по собственной инициативе включился в кон- 
курс конструкторский отдел завода ГАЗ № 4 «Мотор». Там в сере- 
дине 1924 г. сделали первые прикидки по мотору, названному М-100. 
27 сентября завод получил официальное задание от Научного комите- 
та (НК) УВВС и в тот же день представил руководству Авиатреста 
смету на проектирование и изготовление опытных образцов. Как и в 
НАМИ, официального руководителя работ по М-100 не существовало. 
Конструкторский отдел собственного начальника не имел и подчинялся 
напрямую главному инженеру завода А.Д. Швецову. Ряд документов 
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говорит, что неформальным лидером коллектива конструкторов являлся 
Н.А. Окромешко. 

Конструкторы «Мотора» рассмотрели несколько вариантов компоно- 
вочных схем, в том числе такие непривычные, как установку четырех 
цилиндров параллельно попарно, с передачей шестернями на общий 
вал, и размещение четырех цилиндров крестообразно. В конечном ито- 
ге, как и в НАМИ, остановились на пятицилиндровом звездообразном 
моторе. В ходе проектирования постепенно отказались от конической 
камеры сгорания, непараллельного расположения клапанов, ввели про- 
грессивную навинтную головку цилиндра, а в декабре 1924 г. перешли 
от кулачковой шайбы к индивидуальным распределительным валикам 
для каждого цилиндра. Проект М-100 закончили лишь на месяц позже, 
чем конкуренты свой НАМИ-100. К этому времени оба двигателя по- 
лучили новые обозначения от УВВС: НАМИ-100 превратился в М-12, 
М-100 — в М-11. 

За спиной Швецова и Окромешко стоял самый мощный тогда авиамо- 
торный завод страны. Это позволило не только наверстать отставание, но 
и обогнать конкурентов на стадии изготовления опытных образцов. 4 ноя- 
бря 1925 г первый опытный М-! приступил к стендовым испытаниям. 
Правда, вскоре у него разрушился коленчатый вал, но на заводе «Мотор» 
уже сделали еще пять опытных двигателей. Все они немного отличались 
друг от друга. 

Первый опытный М-12 собрали лишь в марте 1926 г Первый запуск 
на станке состоялся 17 марта. Испытания показали многочисленные недо- 
статки конструкции. 17 мая первый экземпляр М-12 отправили в Москву, 
в НАМИ. Там двигатель тоже некоторое время испытывали, а затем на- 





Опытный образец М-11 (М-100) на стенде завода «Мотор» 


108 


КОНКУРС УЧЕБНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ И ДАЛЬНЕЙШАЯ ЭВОЛЮЦИЯ М-11 








М-12 во время испытаний 


чали дорабатывать. В частности, создали вариант с заменой шариковых 
коренных подшипников на вкладыши скольжения. 

В августе М-11 прошел официальные заводские испытания на ГАЗ № 4. 
Двигатель М-12 доводили в НАМИ до сентября, затем провели еще один 
цикл испытаний и передали его в НИИ ВВС. С 15 декабря 1926 г. он 
работал там на стенде. Завершить испытания не удалось, двигатель вы- 
шел из строя. 

Для дальнейших испытаний решили изготовить некоторое количество М-11 
и М-12 на ГАЗ № 9. В марте 1927 г. туда переслали измененные черте- 
жи М-12, а в июле — чертежи М-11. Двигатель НАМИ пользовался явным 
приоритетом и у Авиатреста, и у УВВС. Поэтому их заказали 30, а М-П — 
только два, причем заказ на последние поступил только 6 сентября. 

Оба конструкторских коллектива продолжали совершенствовать свои 
моторы. Это задержало изготовление двигателей в Запорожье, поскольку 
из Москвы поступали новые чертежи и изменения к ним. 10 октября 
прибыл новый комплект документации на М-12, а в ноябре привезли из- 
менения к чертежам М-Ш. 
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М-12 продолжал пользоваться приоритетом. В 1928 г Авиатрест плани- 
ровал уже выпустить 80 моторов этого типа. Но неудачи с испытаниями 
М-12 вынудили подстраховаться, и УВВС заказало ГАЗ № 9 30 М-12 и 
десять М-11. 

Поскольку предполагалось, что завод будет серийно выпускать двигатели 
конструкции НАМИ, то основное внимание уделялось ему. Для изготовле- 
ния этого мотора подготовили большое количество специальной оснастки 
и инструмента. М-11, наоборот, делали, как чисто экспериментальный, не 
разрабатывая серийной технологии, с минимумом затрат на оснастку. Как 
ни странно, это принесло обратный результат — качество изготовленных 
М-П оказалось выше, процент бракованных деталей — меньше. 

К | апреля 1928 г. завершили два усовершенствованных М-12. С 12 мая 
их начали испытывать. Первый М-11 начали собирать с 1 июня, закончив 
его к 3 июля. 12 августа его поставили на стенд для испытаний. 

М-12 по-прежнему страдал многочисленными дефектами. Конструкторы 
продолжали вносить в него существенные изменения. Предложили разъем- 
ный коленчатый вал (с разъемом по конусу Морзе) в сочетании с разъем- 
ным главным шатуном. 

К 4 сентября в сборке находились еще шесть М-12 и два М-Ш. Дви- 
гатели обоих типов испытывались параллельно. К декабрю имелось три 
М-12 и два М-П, поставленных на сравнительные испытания. Конкурс 
выиграла конструкция завода «Мотор», показавшая себя более надежной. 
У двигателя НАМИ постоянно случались различные поломки. Так, 1 де- 
кабря на одном из экземпляров разрушился коленчатый вал. 

Надо сказать, что в доводке М-1] большую роль сыграли изменения, 
предложенные конструкторами из Запорожья. Фактически можно считать 
этот мотор плодом совместного труда. 

Работникам запорожского завода уже в сентябре стало ясно, что дви- 
гатель «Мотора» имеет гораздо лучшие перспективы. Они начали под- 
готовку к серийному выпуску М-11. В декабре комиссия по испытаниям 
доложила в Москву, что работы по М-12 постепенно свертываются. 

10 января 1929 г. утвердили последний вариант чертежей М-12. Все 
предусмотренные в них изменения внесли в два опытных экземпляра, но 
это не смогло существенно повысить надежность. Правление Авиатреста 
распорядилось закрыть работу по М-12. Выпущенные моторы решили ис- 
пользовать на аэросанях, ограничив мощность 80 л.с. 

В НАМИ вели проектирование другого двигателя, унифицированного 
с М-12. Это был НАМИ-65, впоследствии обозначенный М-23. 7 мар- 
та 1927 г проект «3-х цилиндрового двигателя по типу НАМИ-100» 
официально одобрили и предложили начать постройку опытного образ- 
ца. НАМИ-65 был сходен по конструкции со своим «большим братом» 
и использовал часть его деталей. Изготовление опытных образцов М-23 
поручили тому же заводу в Запорожье. В июле 1928 г. уже изготовили 
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Коллектив сотрудников НАМИ у мотора М-23 





Авиетка АИР-30 с мотором М-23, 1930 г. Третий слева — ее конструктор А.С. Яковлев 
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первые детали. Мотор делали долго, и сборку первого экземпляра завер- 
шили лишь к 1 июля следующего, 1929 г. 

Как и М-12, М-23 мучительно доводился. Только в марте — апреле 1930 г 
удалось провести достаточно длительные заводские испытания. Мотор собрали 
с цилиндрами от М-12, хотя первоначально для него спроектировали несколь- 
ко отличные. Но на предварительных испытаниях они постоянно разрушались. 
Новые испытания также выявили ряд дефектов: имел место отрыв тарелки 
клапана, прогар выхлопного патрубка. Двигатель трясся на малых оборотах. 

Последовал новый этап доводки. В конце года состоялись государствен- 
ные испытания, которые М-23, наконец, прошел. Его установили на само- 
лет АИР-3 и совершили несколько полетов. 

На 1932 г. запланировали выпустить пробную серию из 30 экземпляров. 
Но у двигателя имелись сильные противники. УВВС полагало, что мотор 
номинальной мощностью 65 л.с. не нужен — достаточно 100-сильното. 
Дополнительным аргументом стал уже окончательный отказ от выпуска 
базового М-12. В серийное производство М-23 не передавался. 

Зато М-П успешно внедрили. Он стал первым авиамотором советской 
конструкции, запущенным в серийное производство. 1-ю серию из 10 мо- 
торов завод № 29 (так теперь именовался ГАЗ № 9) сдал военной приемке 
в августе — сентябре 1929 г. В октябре за ней последовала 2-я — тоже 
10 двигателей, в январе 1930 г. — 3-я (еще 10 М-11). Серийные моторы 
именовались М-Па (или М-Ш/А). Все эти серии являлись полуэкспери- 
ментальными. Например, на моторах 2-й серии встречались три типа кре- 
пления всасывающих патрубков, два типа коренных подшипников. 





Реплика самолета АИР-3 с мотором М-11ФР 
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Бывший завод «Мотор» (к тому времени вошедший в состав завода 
№ 24) далее никакого отношения к совершенствованию М-11 не имел. 
Всю работу в этом направлении вели конструкторы завода № 29. В январе 
1930 г. они разработали новую головку цилиндра с ребром жесткости вни- 
зу, фланец крепления цилиндра по образцу мотора «Юпитер» и главный 
шатун на подшипнике скольжения вместо роликового. 

С марта 1930 г. партию М-11 установили на самолеты У-2 и приступи- 
ли к войсковым испытаниям. Они проходили в школе летчиков в Борисо- 
глебске. 

Далее выпуск М-11 постоянно нарастал. В 1930 г. собрали 103 штуки, в 
1931 г. — 326, в 1932 г. — 883. Двигатель постоянно совершенствовался. 
В апреле 1931 г. стали устанавливать коленвал на подшипники скольже- 
ния, что избавило от необходимости закупать качественные шарикопод- 
шипники за границей. 

Уже в 1931 г. конструкторы завода № 29 наметили создание целого 
семейства двигателей на базе М-11. В него должен был войти М-50 
(3-цилиндровый), М-51 (5-цилиндровый, модернизированный М-11), 
М-48 (7-цилиндровый) и М-49 (9-цилиндровый). Проектирование вел 
Опытно-конструкторский отдел завода под руководством А.С. Назаро- 
ва. Фактически работу по двигателям малой мощности вела группа 
М.А. Коссова. 

Она начала с М-51. Он имел иной механизм газораспределения и был 
форсирован по оборотам по отношению к М-11. Опытный образец из- 
готовили в феврале 1932 г и с марта начали его обкатку, а затем ис- 
пытания. В мае — июне М-51 уже поставили на госиспытания (правда, 
пока с цилиндрами от М-11). В октябре он уже прошел госиспытания 
со своими собственными цилиндрами. В июне 1933 г. М-51 испытали в 
полете на самолете У-2. 

В конце 1932 г. изготовили опытный образец М-48, в апреле также 
проходили госиспытания М-50 (3М-11). Самый мощный мотор семейства, 
М-49, проходил заводские испытания. В 1933 г. уже планировали заменить 
М-П в серии на М-51. 

Но в 1934 г. в связи с освоением на заводе № 29 новых двигателей 
по лицензии фирмы «Гном-Рон» производство М-11] решили передать на 
новый завод № 16 в Воронеже. Уже к началу апреля 1934 г. все работы 
по новому семейству моторов в Запорожье свернули. Коссов и ряд его 
коллег перешли в НИИ ГВФ, где продолжили свою деятельность. Там 
создали двигатели МГ-11, МГ-21 и МГ-31, представлявшие собой раз- 
витие конструкции М-51, М-48 и М-49. Но от М-11 в них уже мало что 
осталось, кроме основных размеров цилиндра. 

Совершенствование же собственно М-11 продолжалось в Воронеже под 
руководством ставшего там главным конструктором А.С. Назарова. Там 
спроектировали несколько модификаций, в том числе форсированный по 
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оборотам и степени сжатия до 160 л.с. М-ПЕ. Он проходил госиспытания 
в октябре 1937 г. К сожалению, надежность его оказалась недостаточной 
и выпустили лишь небольшую серию М-ПЕ. 

Перед войной в связи с освоением на заводе № 16 выпуска М-105 
производство М-11] передали на завод № 154 там же, в Воронеже. Он 
продолжал выпускать эти двигатели вплоть до эвакуации в Андижан в 
октябре 1941 г. Затем его вновь вернули в Воронеж. Созданием новых 
модификаций на заводе занимался М.А. Коссов, а затем Е.В. Урмин. 
Последний стал руководителем ОКБ-41 в Москве, где спроектировали 
еще несколько вариантов. Завершил линию эволюции М-11 И.А. Му- 
жилов, при котором в ОКБ-41 создали последние модификации дви- 
гателя. 

М-П стал мотором-долгожителем. Он находился в серийном производ- 
стве более 20 лет. Для обеспечения логической последовательности в дан- 
ном разделе приводятся сведения обо всех модификациях этого двигателя 
вплоть до прекращения серийного производства. Данные же по моторам 
семейства МГ и другим, более поздним, двигателям на основе М-11 вклю- 
чены в последующие главы. 


М-12 (НАМИ-100) 


Мотор НАМИ-100 был разработан в НАМИ под руководством Н.Р. Брил- 
линга в 1924—1925 гг. по тому же заданию 1923 г. на мотор в 100 л.с., 
что и М-11. Первый опытный М-12 сделан заводом ГАЗ № 9 в Запорожье 
в марте 1926 г. В декабре 1926 г. двигатель испытывался в НИИ ВВС. 
Была получена мощность 101/124 л.с., но обрыв противовеса привел к 
разрушению картера и одного из цилиндров. М-12 проходил испытания и 
доводку в 1926-1928 гг. В декабре 1928 г. М-12 проиграл сравнительные 
испытания мотору М-11. Работы по М-12 прекращены в начале 1929 г. 
Всего изготовлено 35 экз. 

Характеристики: 

* 5-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

объем 8,6 л; 

* степень сжатия 5,0; 

. мощность 100/120 л.с.; 

. безредукторный; 

* вес 163 кг. 

Под этот мотор был сделан один из вариантов проекта У-2. 

Под названием М-12 иногда известен один из моторов М.А. Коссова, 
сделанный на базе М-11. 
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М-23 (НАМИ-65) 


Спроектирован в НАМИ под руководством В.А. Доллежаля и И.Ш. Ней- 
мана с использованием деталей и узлов мотора М-12. Предназначен для 
легких самолетов («спортивный»). Проектирование велось с конца 1926 г. 
Опытный образец изготовлен на ГАЗ № 9 в Запорожье в июле 1929 г. 
Проходил госиспытания в марте — апреле 1930 г. В январе 1930 г про- 
водились летные испытания на самолете АИР-3. М-23 был выпущен не- 
большой серией в мастерских ФЗУ завода № 24. На серийных самолетах 
не устанавливался, поскольку сильно страдал вибрациями. 

Характеристики: 


3-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 
дения; 

мощность 65/74 л.с.; 

диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм; 

объем 5,16 л; 

степень сжатия 5,1; 

безредукторный; 

вес 109,9 кг (с цилиндрами от М-12). 


Монтировался на опытных самолетах АИР-2, АИР-3, «Омега», Г-10, Г-20, 
Г-22, легком автожире А-15, предусматривался в проекте амфибии Ш-1. 





Мотор М-23 в Музее ВВС России в Монино 
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М-П (М-100) 


Один из самых массовых советских поршневых моторов, первый серийный 
двигатель полностью советской конструкции. Спроектирован в 1924—1925 гг 
под руководством А.Д. Швецова и Н.В. Окромешко под названием М-100 
или У-10. Включал ряд оригинальных и передовых для своего времени кон- 
структорских решений, например, навертные головки цилиндров и привод 
механизмов газораспределения не от кулачковой шайбы, а от индивидуальных 
валиков. Был значительно проще и дешевле в производстве, чем М-2. 

Характеристики: 

. 5-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

объем 8,6 л; 

. степень сжатия 5,0 (у большинства вариантов); 

» безредукторный; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 

Первые образцы изготовлены на заводе ГАЗ № 4 («Мотор») в октябре 
1925 г Дорабатывался в Москве, а затем в Запорожье в 1926-1928 гг. 
В декабре 1928 г. выиграл сравнительные испытания с мотором М-12. Серий- 
но выпускался с 1929 г на заводе № 29 в Запорожье. Впоследствии неодно- 
кратно модернизировался под руководством А.С. Назарова, С.Д. Колосова, 
М.А. Коссова, Е.В. Урмина, А.И. Ивченко, С.С. Самсонова. С 1935 г. произ- 
водство перенесено на завод № 16 в Воронеж, а затем на завод № 154 там 
же. Изготовлялся также на заводах № 478 (Запорожье) и № 41 (Москва). 
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Всего изготовлено 74 734 экз. Мотор был нетребователен к качеству горючего 
масла, надежен и довольно экономичен. Снят с производства в 1959 г 
Выпускался в модификациях: 


И 





М11-100 (М-100), 100/110 л.с., выпуск завода ГАЗ № 4; восемь опыт- 
ных образцов; вес 152 кг. 

М-ПА (М-Па или М-ПЛА), 100/110 л.с., выпуск завода № 29, позд- 
ние серии с карбюратором «Клодель» (ранее «Зенит»), литым мас- 
лосборником, другими агрегатами; вес 160 кг, выпущено 250 экз. 
М-ПБ, 100/110 л.с., с новыми поршнями, выпущено 125 экз. 
М-ПВ, 100/110 л.с., вариант 1932 г. с подшипниками скольжения на 
шатунной шейке (вместо роликовых), советским карбюратором К-11-4, 
измененной конструкцией коленчатого вала (с клеммовым соедине- 
нием по задней щеке вместо радиальных шлицов на кривошипной 
шейке), цилиндров, шатунов; выпущено 505 экз. 





Поперечный разрез М-11В 
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Самолет АИР-9бис с мотором М-11В. В кабине летчик-испытатель Ю.И. Пионтковский 





Мотор М-11В (рисунок из описания двигателя) 
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— М-ИГ 100/110 л.с., вариант 
1933 г. с измененным комплек- 
том поршневых колец, облег- 
ченным главным шатуном и 
возможностью установки син- 
хронизатора, находился в мас- 
совом производстве до 1940 г, 
выпущено более 15 000 экз.; 
в 1937-1939 гг. модернизиро- 
ван — изменены носок картера, 
носок коленчатого вала, введен 
пневмопуск, капотированы тяги, 
введены клапанные коробки. 

— М-ПГ, приспособленный для ра- 
боты в горизонтальном положе- 
нии (М-1Х). Выпущен в 10 экз. 
в октябре — декабре 1939 г. на 
заводе № 16 для катера на воз- 
душной подушке. 

— М-ИД, опытный образец соз- 
дан в 1939 г, серия с 1940 г, 





М-11Г на знаменитом биплане У-2 (По-2) из 
коллекции монинского музея 





Мотор М-11Х, установленный в горизонтальном положении на катере на воздушной подушке Л-1 
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115/125 л.с., вес 158 кг, форсирован по оборотам, карбюратор К-ПА 
или К-ПБ. Строился в больших количествах до 1947 г, В 1943 г. мотор 
подвергся значительному упрощению с целью удешевления и ускоре- 
ния производства — изменена конструкция головок цилиндров, колен- 
чатого вала, комплектация агрегатами, снят пневмопуск. В сентябре 
1947 г. документация на эту модификацию передана в Польшу. 

— М-ИД, работающий на газе от газогенератора. Эскизный проект 
выполнялся в ОКБ-41 под руководством И.А. Мужилова в октябре 
1944 г Мощность 115/125 л.с. 





Легкий транспортный самолет ЩЕе-2 с двумя моторами М-11Д 





Легкий транспортный самолет Як-8 с двумя моторами М-11Д был выпущен заводом № 135 
в пяти экземплярах 
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Учебный самолет УТ-2 с мотором М-11Д 


— М-ПЕ, 150/160 л.с., степень сжатия 6,0, вес 154 кг. Вариант, создан- 
ный на заводе № 16. Выпущена малая серия в 1936-1938 гг. Прохо- 
дил госиспытания в октябре 1937 г, но был отвергнут. Испытывался 
на самолете УТ-1. 





Мотор М-11Е на учебно-тренировочном самолете УТ-2 
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— М-ПИ, опытный образец, созданный в 1938 г, серийно не выпу- 
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скался; 170/200 л.с., степень сжатия 5,5; новая цилиндро-поршневая 
группа, привод механизма газораспределения от кулачковой шайбы, 
пневмопуск, носок коленвала под ВИШ. 

М-ПФ, форсированный мотор мощностью 140/145 л.с., созданный 
под руководством М.А. Коссова на заводе № 154 в 1941 г. Сте- 
пень сжатия 5,45. В 1942 г. успешно прошел заводские испытания, 
с государственных был снят из-за растрескивания головки одного из 
цилиндров. После внедрения усиленных головок в 1943 г прошел 
госиспытания. Строился серийно на заводе № 154 в 1943-1944 гг, 
выпущено 400-500 экз. 

М-ПК, 115/125 л.с., выпускался в Воронеже серийно с января 1948 г. 
Являлся дальнейшим развитием М-ПД. По сравнению с последним 
изменены коленвал, передняя крышка картера, цилиндры; с 3-й серии 
введен пневмопуск. 

М-ПЛ, 115/125 л.с., выпускался на заводе № 154 серийно с сентября 
1949 г. Создан на базе М-ШК 3-й серии. Отличался экранированным 
зажиганием, наличием генератора, развитым оребрением головок, до- 
полнительным газоуплотнительным кольцом. Заводские испытания 
проходили в 1948 т. 





Мотор М-11Л, 1949 г. 
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— М-ПМ, проект 1943 г. на базе М-ПФ, созданный под руководством 
И.А. Мужилова. От типа Ф отличался приводами агрегатов. Мощ- 
ность 140/145 л.с. В мае 1943 г прошел совместные испытания, в 
1944 г — летные испытания на самолете Як-12. 

— М-ПФМ, дальнейшее развитие типа М. Спроектирован в ОКБ-41 в 
1944 г. Изменена задняя крышка картера, сделан носок коленвала 
под ВИШ, привод электрогенератора. Первая партия из 10 моторов 
изготовлена в апреле 1944 г., заводские испытания с мая того же 
года. При доработке степень сжатия довели до 6,2. Проходил летные 
испытания на самолете Як-8. Мощность 180/200 л.с., вес 186—190 кг. 
В апреле 1946 г. предъявлялся на госиспытания. 

— М-ИФР-1, 140/160 л.с., на базе М-12 Коссова с цилиндровой группой 
от М-ПД и носком коленвала под ВИШ. Спроектирован в ОКБ-41 в 
начале 1946 г. В октябре того же года прошел госиспытания. Серий- 
но выпускался с середины 1947 г., степень сжатия 5,5, вес 180 кг; 
имел компрессор, экранированную систему зажигания, вакуум-насос, 
электрогенератор, пневмопуск. 

— М-ИФР, последняя модификация М-11, вариант М-11ФР-1 с усовер- 
шенствованной маслосистемой, беспоплавковым карбюратором К-13БП, 
регулятором оборотов Р-2, коваными (вместо литых) поршнями; 





Мотор М-11ФР перед государственными испытаниями, 1947 г. 
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Мотор М-11ФР на любительской амфибии — реплике знаменитой Ш-2, 2002 г. 





Самолет связи Як-10 с мотором М-11ФР в серии строился недолго, его довольно быстро вы- 
теснил Як-12 с М-14Р 1946 г. 
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Экспериментальный вертолет Як-Ш с доработанным мотором М-11, июль 1948 г. 


вес (без компрессора, вакуум-насоса и генератора) 180 кг. Разработан 
в ОКБ-478. Первый образец изготовлен в октябре 1946 г. Первый раз 
представлялся на госиспытания в ноябре 1946 г., но снят с них из- 
за разрушения коренного подшипника и обрыва выхлопного клапана. 
М-ИФР серийно выпускался с конца 1948 г. до 1952 г. 

На базе М-П было создано большое количество моторов, описанных 
отдельно. 

М-П использовался на серийных самолетах: У-2 (По-2), Ш-2, АИР-6 
(Я-6), УТ-1, УТ-2, Як-6, Як-18, САМ-5бис, Ще-2 (ТС-Г), ЛК-1, опытных 
БОК-2 (РК), БОК-5, АИР-9, АИР-9бис, АИР-10, АИР-12, САМ-5, САМ-5- 
2бис, САМ-25, НВ-1, НВ-2, НВ-4, У-5, Г-15, Г-20, Г-23бис, Г-27, Г-30 (мо- 
топланер), ЛИГ-7, МП (мотопланер), МиГ-8 «Утка», «Пегас», Як-5, Як-8, 
Як-10, Як-13, Ц-25М (мотопланер), МУ-3, ИТ-9, К-10, Гюп-1, «Кукарача», 
СПЛ, ВВА-1, Анито-1, АТ-1, МБ-1, ЛЕМ-2, ЛЕМ-3, ХАИ-1 (УПБ), ХАИ-4, 
ХАИ-8 (недостроен), СК-7 (недостроен), Авиавнито-3, ЛК-4, БИЧ-14, Э-3, 
опытных автожирах А-6, А-8, А-13, А-14. 


М-48 


Разрабатывался в КБ завода № 29 (Запорожье) под руководством 
А.С. Назарова в марте — мае 1931 г. Использовал часть узлов и агрегатов 
двигателя М-11 и унифицировался с моторами М-49 и М-51, входившими 
в то же семейство. Проект завершен в августе 1931 г. Изготовлены и 
испытаны опытные образцы (с июня 1932 г, 3 экз.). В 1934 г демон- 
стрировался на выставке в Париже как достижение советской авиапро- 
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мышленности. В 1935 г. проходил 
летные испытания на самолете У-3. 
В серийное производство М-48 не 
запускался. Послужил основой для 
разработки мотора МГ-21. 

Характеристики: 

. 7-цилиндровый, звездообразный, 
четырехтактный, воздушного 
охлаждения, с ПЦН; 

. мощность 165/210 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 
125/140 мм; 

. степень сжатия 5,0; 

. полный рабочий объем 12,0 л; 

. вес 194 кг. 

Использование М-48 предусма- 

тривалось в проекте легкого само- 
лета связи ЦКБ-9. 





Мотор М-48 





поль пшишиавининниииние 


Мотор М-48 на опытном учебном самолете У-3 
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М-49 


Разрабатывался в КБ завода № 29 (Запорожье) под руководством 
А.С. Назарова в 1931 г. Использовал часть узлов и агрегатов двигателя 
М-П и унифицировался с моторами М-48 и М-51, входившими в то же 
семейство. Проходил заводские испытания в сентябре 1933 г. Изготовлены 
3 экз. В серийное производство М-49 не запускался. Работы по этому 
двигателю прекращены в апреле 1934 г. Он послужил основой для раз- 
работки двигателя МГ-31. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения, с ПЦН; 

. мощность 270/310 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

* степень сжатия 5,0; 

* вес 248 кг. 


М-51 


Разработан в КБ завода № 29 (Запорожье) под руководством А.С. Наза- 
рова в феврале — июне 1931 г. Являлся дальнейшим развитием известно- 
го мотора М-11. Отличался в основном наличием ПЦН и использованием 
одной кулачковой шайбы вместо пяти кулачковых валиков. Использовал 
часть узлов и агрегатов двигателя 
М-ПВ и унифицировался с мото- 
рами М-48 и М-49, входившими в 
то же семейство. По сравнению с 
М-ИВ были упрощены сборка и 
монтаж агрегатов. Коленвал уста- 
новлен на роликовых подшипниках. 
Втулка винта шлицевая. Изготовле- 
ны и испытаны опытные образцы. 
Обкатка велась с марта 1932 г, в 
мае — июне того же года мотор 
проходил госиспытания с цилин- 
драми от М-11, а в октябре — со 
своими оригинальными цилиндра- 
ми. Однако в обоих случаях ис- 
пытания закончились неудачно. В 
июне 1933 г испытывался на са- 
молете У-2. Планировался серий- 
ный выпуск в 1933 г, но в серий- Мотор М-51 
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ное производство М-51 не запускался. Впоследствии стал прототипом для 
мотора МГ-11. 
Характеристики: 


5-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 
дения, с ПЦН; 

мощность 125/145 л.с.; 

диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм; 

объем 8,6 л; 

степень сжатия 5,0; 

вес 150 кг (позднее 155 кг). 


Известен также двигатель 1947 г. под тем же обозначением. 


М-50 (3ЗМ-11) 


Был спроектирован в марте 1931 г. в конструкторском бюро завода 
№ 29 (Запорожье) под руководством А.С. Назарова. Использовались узлы 
и агрегаты мотора М-ПВ. Сборка первого опытного образца начата в 
августе 1932 г. Госиспытания проходили с декабря 1932 г. Доводился От- 
делом легких двигателей НИИ ГВФ под руководством М.А. Коссова до 
1934 г. В серию не запускался из-за отсутствия заказов. 
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Мотор М-50 (3М-11) 
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Характеристики: 
. 3-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 
дения; 

. мощность 60/65 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

объем 5,16 л; 

* степень сжатия 5,0; 

. безредукторный; 

. вес 125 кг. 

Существовали два варианта М-50: 

— с цилиндрами от М-ПВ; 

— с оригинальными цилиндрами (но не по типу М-51). 

Известен более поздний судовой дизель под тем же обозначением (он 
же первоначально МН-1), создававшийся в ЦИАМ на базе авиационного 
М-40. 


ИСТОРИЯ М-17 


В начале 20-х годов Советская Россия активно покупала авиамоторы 
немецкой фирмы ВМУ. Это были двигатели ВМ\У Ш и ВМУ ТУ раз- 
ных вариантов. Еще в конце 1923 г. представители фирмы обратились к 
советскому правительству с предложением развернуть производство сво- 
их моторов в СССР. В феврале 1924 г. в документах ВСНХ отметили: 
«...предложение БМВ... является весьма интересным и своевременным». 
Но предложенные тогда типы двигателей были недостаточно мощны. 
В январе 1925 г. из Мюнхена в Москву переслали данные испытаний 
нового 12-цилиндрового У-образного мотора ВМУ УП. В то время это 
был самый мощный авиационный двигатель в Германии. Присланные до- 
кументы вызвали большой интерес у советских специалистов. В том же 
году у немецкой фирмы заказали два таких двигателя и впоследствии 
провели их стендовые испытания в НАМИ. 

Возникла идея наладить производство таких моторов в СССР. Научный 
комитет УВВС, рассмотрев шесть типов иностранных двигателей водяного 
охлаждения, 26 августа 1926 г. поставил на первое место по желательно- 
сти выпуска в Советском Союзе именно ВМУ/ УТ. Его поддержало прав- 
ление Авиатреста, писавшее следующее: «Мотор ВМУ\У/ УТ удовлетворяет 
требованиям УВВС как по мощности, так и по эксплуатационным каче- 
ствам. Мотор этот в производстве предоставит меньше затруднений, чем 
какой-нибудь другой». 

Первоначально речь шла о передаче в концессию законсервированного 
завода «Русский Рено» в Рыбинске. Но чуть позже перешли к мысли 
приобрести лицензию и договориться о помощи немцев в освоении про- 
изводства. 

В феврале 1927 г. в Германию выехала делегация во главе с членом 
правления Авиатреста И.К. Михайловым. Она осмотрела моторный завод 
в Мюнхене. Переговоры велись в Германии больше полугода. С совет- 
ской стороны в них участвовал ряд крупных специалистов, в том числе 
известный впоследствии конструктор В.Я. Климов. Договор с ВМУ/ был 
подписан в октябре 1927 г. Его подписал с советской стороны предсе- 
датель правления Авиатреста М.Г. Урываев, а с немецкой — директора 
Ф.-И. Попп и Р. Фойгт. По договору Авиатрест получал права на двига- 
тели модификаций ВМ\У/ У1аЕб,0 и ВМ\ УПаЕ7,3. Фирма брала на себя 
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Особенностью М-17 являлась установка на роликовые подшипники 
не только главных шатунов, но и пальцев прицепных 


обязательство в течение срока договора (пять лет) сообщать обо всех из- 
менениях, вносимых в серийную продукцию. 

Авиатрест уплачивал 50 000 долларов, а после приемки первых 50 мо- 
торов должен был отчислять 7,5% от цены каждого выпущенного двигате- 
ля, но не менее 50 000 долларов в год. Договор вступил в силу 10 октября 
1927 г 

Из Германии в Россию направляли чертежи, техописания, специфика- 
ции, расчеты, различные технологические инструкции, чертежи приспо- 
соблений и специального инструмента. С помощью фирмы заказали до- 
полнительное оборудование. Договор предусматривал обучение советских 
специалистов в Германии и помощь немецких инженеров в освоении про- 
изводства в СССР. Дополнительно советская сторона наняла и некоторое 
количество квалифицированных рабочих-немцев, в основном из числа со- 
чувствующих коммунистической идеологии. Всего из Германии прибыло 
около 100 инженеров и рабочих. 

Для развертывания производства у ВМ\\ заказали комплекты всех наи- 
более сложных деталей, а у фирм-субподрядчиков приобрели комплектую- 
щие агрегаты, в том числе все электрооборудование. Некоторую проблему 
представляло то, что заготовки некоторых деталей мюнхенская фирма не 
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изготовляла сама, а покупала на стороне. Например, поковки коленвалов 
поставляла фирма «Крупп». Но при посредничестве ВМУ! с ними также 
договорились о получении документации и о поставке готовых изделий 
на первое время. 

Производство моторов ВМ\У УТ, получивших советское обозначение 
М-17, решили разместить на заводе ГАЗ № 6 (с 1928 г — завод № 26) 
в Рыбинске. Ранее это предприятие ремонтировало автомобили, а в мае 
1924 г. его передали Авиатресту. Завод долго бездействовал и требовал 
значительного ремонта и модернизации. 

Это привело к большой задержке с началом серийного производства 
двигателей. Фактически первые М-17 выпустили лишь весной 1930 г. Но 
они не были целиком собраны из немецких деталей, а, наоборот, исполь- 
зовали лишь небольшое количество их. Правда, коленчатые валы мон- 
тировались только импортные. За истекшее время из Германии аккурат- 
но поступала информация о совершенствовании двигателя. В том числе 
прибыли чертежи модификации ВМ\! У. Часть содержавшихся в них 
новинок внедрили в М-17. Фактически ранние М-17 были ближе к ВМ\У 
УТ, чем к ВМУ/ УТа, но цилиндры выполнялись по образцу последнего. 





Мотор М-17 
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Погрешности технологии, более низкое качество материалов и желание 
упрочнить наиболее уязвимые части привели к тому, что советские мо- 
торы оказались тяжелее немецкого оригинала (в среднем на 31 кг) и вы- 
давали меньшую мощность. 

15 августа 1930 г. после успешных испытаний одного из моторов пер- 
вой серии (серия «А») завода № 26 моторы М-17 официально допустили 
к эксплуатации в строевых частях ВВС РККА. 

Темпы выпуска значительно отставали от намеченных. К концу 1930 г. 
в Рыбинске сделали 165 двигателей, а к апрелю следующего года — 334. 
В М-17 остро нуждались самолетостроительные заводы: их ставили на 
массовые самолеты Р-5, Р-6, ТБ-1, ТБ-3. Управление ВВС распорядилось 
отправлять моторы с пассажирскими поездами независимо от загрузки ва- 
гона — в нем мог лежать всего один двигатель. 

Чтобы частично возместить отставание по количеству выпускаемых 
М-17, Совет труда и обороны своим постановлением в январе 1930 г. 
поручил освоить новый мотор также заводу № 24 в Москве. Из Рыбин- 
ска туда передали комплект чертежей. Производство начали с апреля, а 
к июню собрали первые три двигателя, которые поставили на заводские 
стендовые испытания. 

Но качество моторов с завода № 24 оказалось низким. Кроме того, на 
заводе самовольно внесли ряд изменений в конструкцию и технологию, в 
основном, в сторону упрощения изготовления. Так, кулачки распредвалов 
получили упрощенный профиль, что нарушило фазы газораспределения. 
Изменили форму клапанов. Цилиндр не соответствовал ни ВМУ/ УТа, ни 
ВМ\ У. Все поршни оказались разными — их подгоняли «по месту». 
Фактическая степень сжатия не превышала 6,15 (при 6,3 по норме). 

Все это привело к существенному падению мощности. Реально она 
составляла 615—630 л.с. вместо 680 л.с. по утвержденным техническим 
условиям. В итоге все М-17, изготовленные заводом № 24, признали не- 
кондиционными. Распоряжением начальника ВВС от 27 ноября 1930 г. 
их стали принимать как учебные по сниженной цене. Всего в Москве 
изготовили около 30 моторов, из которых только 17 покинули стены за- 
вода. После удачной демонстрации истребителя И-5 с двигателем М-15 
наркомвоенмору К.Е. Ворошилову летом 1930 г. директор завода получил 
разрешение прекратить выпуск М-17, а вместо него начать производство 
М-15 и унифицированного с ним М-26. Управление ВВС протестовало 
против этого решения (впоследствии оказавшегося ошибочным), но ничего 
не добилось. 

В Рыбинске же сдавали все больше и больше М-17. За 1931 г. собрали 
уже 679 штук, что закрывало потребности самолетостроительных заводов 
и оставляло некоторый запас для замены изношенных двигателей в частях 
ВВС. С февраля часть моторов стали комплектовать коленвалами, отко- 
ванными на артиллерийском заводе в Мотовилихе. В то же время начали 
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Главный конструктор завода № 26 В.Я. Климов проводит занятия на курсах мастеров, 
объясняя устройство М-17 


внедрять остальную часть изменений по типу ВМ\ УТБ (новые седла 
клапанов, коленчатый вал с измененным хвостовиком, гофрированные ру- 
башки цилиндров и тп.), что привело к появлению модификации М-17Б. 
Головной образец М-17Б официально сдали в июле 1931 г. К 10 июня 
через военную приемку прошли семь таких моторов. 

На М-17Б стали ставить отечественные карбюраторы и бензонасосы. 
Ранее их импортировали из Франции. Советский карбюратор К-17, соз- 
данный на заводе № 24, впервые испытали на М-17 в апреле 1931 т. 

Серийные моторы в 1930 г. выпускались только со степенью сжатия 
6,0. Первые опытные высотные М-17 со степенью сжатия 7,3 изготовили 
в ноябре 1930 г. Далее серии включали двигатели с обеими степенями 
сжатия в разном соотношении. Первой такой серией стала серия «З» в 
феврале 1931 г, в которую вошли 20 моторов М-17Е7,3. Позднее появи- 
лись целые серии высотных двигателей. Например, все моторы, входив- 
шие в серию «Л», имели степень сжатия 7,3. 

Практически с самого начала освоения производства М-17 формирова- 
лись планы его последующей модернизации. При этом не только следова- 
ли путями, уже проторенными немецкими конструкторами, но и пытались 
внести нечто свое. В частности, в план опытных работ, утвержденный 
Реввоенсоветом | октября 1930 г., вошел «М-17 с 4-х клапанной голов- 
кой», который хотели выставить на госиспытания к | июня 1931 г, Ника- 
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М-17 на государственных испытаниях в НИИ ВВС, 1930 г. 


ких материалов об этой работе найти не удалось. Но в 1933-1934 гг. под 
руководством военпреда Рогова М-17 форсировали по оборотам до 800 л.с. 
Испытания усовершенствованного двигателя проходили в апреле 1934 г 
Изготовили не менее трех экземпляров, один из которых установили на 
персональный Р-5 начальника ВВС Я.И. Алксниса. Однако на серийное 
производство эти работы, в сущности, не повлияли. 

Это было связано с появлением отечественного двигателя М-34, соз- 
данного под руководством А.А. Микулина. Его специально делали, чтобы 





Первый серийный вариант тяжелого бомбардировщика ТБ-3 с моторами М-17 
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заменить М-17, под те же габариты и посадочные места. Этот мотор был, 
безусловно, перспективнее, чем устаревающий «БМВ» с его рубашками 
отдельных цилиндров. Внедрение М-34 в производство в 1933 г. сразу 
снизило интерес к созданию новых модификаций немецкого двигателя. 
Предполагалось, что мотор Микулина полностью вытеснит М-17 из за- 
водских цехов. 

И действительно, выпуск М-17 рос до 1934 г. когда достигли пика — 
5662 мотора в год. При этом завод № 26 тогда обеспечивал около полови- 
ны всего производства авиадвигателей в стране. Далее же начался спад. 

В Рыбинске с 1935 г приступили к освоению французского мото- 
ра Испано-Сюиза 12УЫз (в СССР — М-100), который постепенно стал 
основной продукцией. Но производство авиационных модификаций М-17 
продолжалось до конца 1939 г. Последней из них стал М-17Ф, низковы- 
сотный вариант, предназначенный в основном для легких бомбардиров- 
щиков и штурмовиков. В него внесли ряд изменений, обеспечивавших 
удобство эксплуатации и увеличение межремонтного ресурса, достиг- 
шего 400 часов. М-17 уже являлся чисто советской модификацией, не 
имевшей немецких аналогов. Причиной длительного сохранения М-17 в 
производстве являлось наличие в парке ВВС и ГВФ большого количе- 
ства самолетов под эти двигатели. Например, ими было оснащено более 
половины имевшихся бомбардировщиков ТБ-3. Для них требовались за- 
пасные моторы. 





Танки Т-28 на параде на Красной площади в Москве, 7 ноября 1939 г. 
На этих машинах стояли двигатели М-17Т 
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С 1936 г. для М-17 нашли другую сферу применения — танкостро- 
ение. Мотор приспособили для применения на танках, создав моди- 
фикацию М-17Т. Такие двигатели монтировали на выпускавшиеся в 
больших количествах танки БТ-7 и Т-28. Уже в 1936 г. танковых мо- 
торов в Рыбинске выпускали втрое больше, чем авиационных. М-17Т 
в 1940 г. был сменен в производстве усовершенствованным М-17Л, 
предназначенным для тяжелого многобашенного танка Т-35. Его вы- 
пускали до начала 1941 г., когда военной приемке сдали последние 
пять моторов. 

В 1941 г. по заказу Главного бронетанкового управления РККА пыта- 
лись организовать производство танковых вариантов М-17 на Горьковском 
автомобильном заводе в Горьком (ныне Нижний Новгород), но в тяже- 
лой обстановке первого года Великой Отечественной войны эта задача 
осталась невыполненной. Практически в течение всей войны в различных 
мастерских собирали авиационные и танковые М-17 из комплектов за- 
пасных частей. Общее количество «появившихся на свет» таким обра- 
зом двигателей неизвестно. Зато по двигателям заводского изготовления 
можно сказать, что всего выпустили более 27 тысяч М-17, из них почти 
19 тысяч авиационных. 

Этот немецкий по своему происхождению мотор оказал огромное влия- 
ние на все советское самолетостроение, в первую очередь, в силу мас- 
совости производства, далеко превзошедшего по своему размаху имевшее 
место в Германии. 


М-17 


Самый распространенный в советской авиации в первой половине 30-х 
годов мотор. Копия немецкого ВМ\У У1[. Договор с немецкой фирмой о 
лицензии и технической помощи в освоении производства подписан в 
октябре 1927 г. 

Выпускался на заводах № 26 (Рыбинск, 1930-1941) и № 24 (Москва, 
1930). Первые моторы собрали в Рыбинске весной 1930 г. Они включали 
часть деталей, импортированных из Германии. Бензонасосы и карбюра- 
торы ввозили из Франции. Крупносерийное производство развернуто в 
1931 г. Постепенно все детали и комплектующие стали изготовляться в 
СССР, хотя электрооборудование (магнето, свечи) довольно долго было 
импортным. Массовое производство М-17 в различных авиационных ва- 
риантах велось до 1939 г., танковые модификации — до 1941 г. Всего 
изготовлено 27 534 экз. (по другим данным — 27 279 экз.), практически 
все в Рыбинске. 

Официально допущен к эксплуатации в частях ВВС РККА 15 августа 
1930 г 
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М-17 на «крейсере» (самолете сопровождения) Р-6 
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Запуск мотора М-17 на разведчике Р-5 при помощи автостартера 


Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 
охлаждения; 

* мощность в зависимости от модификации; 

‹ степень сжатия 6,0 или 7,3; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 160/190 мм (прицепной — 199 мм); 

. безредукторный; 

. вес 540-553 кг; 

* мог оснащаться синхронизатором. 
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М-17 выпускался в следующих модификациях: 

— М-17, самая первая серийная модификация. Комплектовалась импортной 
системой зажигания, карбюратором Зенит 600С1 или 600СГ. Выпуска- 
лась со степенью сжатия 6,0 (обозначалась М-17 или М-17Еб,0, имела 
поршни с плоским днищем, 505/680 л.с.) или 7,3 (обозначалась М-17-7,3 
или М-17Е7,3, имела поршни с выпуклым днищем, 500/730 л.с.), вес 
540 кг Моторы с обозначением «литер А» («пониженной кондиции») 
собирались из деталей, выходящих за пределы жестких допусков, но 
в пределах работоспособности. Имели увеличенный вес (до 570 кг) и 
меньшую максимальную мощность (645 л.с. для степени сжатия 6,0 и 
705 л.с. для степени сжатия 7,3). Принимались с уценкой на 20%. 

— М-1УБ, усовершенствованный вариант по типу немецкой модификации 
ВМ\ УТ с усилением некоторых деталей (в частности, носка коленва- 
ла), измененным хвостовиком коленвала, новыми клапанными седлами, 
уменьшенными выпускными клапанами. Выпускался с июня 1931 г. в 
вариантах М-17Б (со степенью сжатия 6,0, 505/680 л.с.) и М-17Б-7,3 
(со степенью сжатия 7,3, 505/730 л.с.). Впоследствии эти моторы были 
частично переоборудованы в М-17Ф путем замены деталей и узлов. 

— М-17 форсированный (М-17Ф), опытный вариант с форсированием по 
оборотам, степень сжатия 7,3, мощность 600/800 л.с. Создавался в Ры- 
бинске под руководством инженера Рогова в 1933—1934 гг. Изготовлен 
малой серией. Проходил стендовые испытания в апреле 1934 г. Об- 
летывался на самолетах И-7, Р-5 и ТБ-3. Серийно не выпускался. 





Разведчик и легкий бомбардировщик Р-5 в экспозиции Музея ВВС России в Монино. Слева от 
самолета — мотор М-17Ф 
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— М-17 спаренный, эксперимен- 
тальный вариант для мото- 
установки самолета Г-1 («Ги- 
гант»). Два М-17, установ- 
ленные навстречу друг другу, 
работали на общий угловой 
редуктор. Стендовые испыта- 
ния установки проходили в 
Военно-воздушной академии 
в апреле 1934 г. 

— М-17Ф, усовершенствованный 
серийный вариант. Введены 
подшипники скольжения под 
пальцами прицепных шатунов, 
клапаны с креплением таре- 
лок разрезными коническими 
втулками по образцу мотора 
М-5. Комплектовался карбюра- 
тором К-17а, советским элек- Мотор М-17Ф в Монино 
трооборудованием. Мощность 
500/715 л.с., выпускался только со степенью сжатия 6,0. С 1935 г. 
оснащался электрогенератором; вес 550 кг. 

— М-ГТ, танковый вариант. Разработан в 1935 г. Серийно выпускался 
в 1936-1939 гг Выпущено 7951 экз. Отличался усиленной системой 








Штурмовик ССС (3С) с мотором М-17Ф. Такие самолеты применялись в гражданской войне 
в Испании на стороне республиканцев и советской авиацией в боях у озера Хасан в 1938 г. 
против японцев 
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Тяжелый пятибашенный танк Т-35 оснащался мотором М-17Л 





Летающая лодка МБР-2, на которой М-17 устанавли- 
вался с толкающим винтом. Балтийский флот, сере- 
дина 30-х годов 


142 


ИСТОРИЯ М-17 





охлаждения, масляным змеевиком. Мотор был дефорсирован по обо- 
ротам. Электростартер вместо пневмопуска, карбюратор К-17Т; сте- 
пень сжатия 6,0; мощность 500 л.с. Устанавливался на танках БТ-7, 
БТ-7А, ОТ-7, Т-28, Т-28Э, Т-35 и опытных ПТ-1 и Т-29. 

— М-17Л, вариант для тяжелого танка Т-35. Серийно выпускался в 
1940—1941 гг. Выпущено 530 экз. Отличался усиленным носком кар- 
тера, отсутствием нижней крышки картера, подводом воздуха из вну- 
тренних полостей, пневмопуском. Степень сжатия 6,0, мощность 650 
л.с. 

Различные модификации мотора М-17 применялись на самолетах И-3, 
И-7, ТБ-1, ТБ-3, Р-5, Р-6, МБР-2, К-5, ПС-9, ПС-89 (ЗиГ-89), опытных 
ТШ-1, ТШ-2, Г-37, МИ-3, МИ-ЗД, в проектах МР и Г-1 («Гигант»). 
В годы Великой Отечественной войны проводилась переделка М-17Ф в 
М-ЕЁТ. Эти двигатели из-за нехватки дизелей В-2 устанавливались на ча- 
сти танков Т-34 выпуска 1941-1942 гг. 


СОВЕТСКИЕ «ЮПИТЕРЫ» 


Звездообразный мотор воздушного охлаждения «Юпитер», созданный 
в конструкторском бюро фирмы «Космос» (позднее переименованной в 
«Бристоль») под руководством Р. Феддена, оказался очень удачным. Его 
выпускали в значительном количестве в Англии, производство по лицен- 
зиям освоили во Франции, Германии, а позднее и в Польше. 

В 1927 г. впервые был поставлен вопрос о выпуске «Юпитеров» в Со- 
ветском Союзе. 1 ноября 1927 г. по этому поводу состоялось совещание у 
начальника Управления ВВС РККА П.И. Баранова. Предлагались два ва- 
рианта: купить лицензию или договориться о сдаче какого-либо моторного 
завода в концессию. При этом прямые контакты с фирмой «Бристоль» 
не рассматривались. По-видимому, к этому имелись две причины: плохие 
отношения с Великобританией (в 1927 г. после «дела Аркос» диплома- 
тические отношения с ней были расторгнуты) и дюймовое исполнение 
английских двигателей. На совещании пришли к решению предложить 
французской фирме «Гном-Рон» завод № 29 в Запорожье для разверты- 
вания производства «Юпитеров». 

Но уже вскоре мнение изменилось. Ставку сделали на приобретение 
лицензии. Переговоры вели параллельно во Франции (с «Гном-Рон») и 
Германии (с «Сименс»). Обе фирмы выпускали «Юпитеры» метрическо- 
го исполнения, отличавшиеся мелкими деталями и невзаимозаменяемые 
вследствие использования в этих странах разных систем допусков. «Гном- 
Рон» явно считалась фаворитом, а с немцами переговоры больше вели для 
шантажа французов, стремясь добиться наиболее выгодных условий. 

В Париже переговорами руководил уполномоченный Наркомата по во- 
енным и морским делам Петров. Постановлением Совета труда и обороны 
(СТО) на приобретение лицензии ассигновали 500 000 рублей в золотом 
исчислении. Фирма первоначально требовала отчислений с каждого выпу- 
щенного мотора (10-12% стоимости) при выпуске не менее 150 двигателей 
в год. Поскольку в СССР собирались делать много «Юпитеров», то это 
требование оказывалось очень накладным. Потом «Гном-Рон» согласилась 
перейти к фиксированной цене — 250 000 долларов и никаких отчислений. 
К 30 марта 1928 г. позиции сторон принципиально были согласованы. 

Но постановление СТО от 18 мая ограничило выделяемую валюту сум- 
мой 100 000 долларов. После еще одного месяца переговоров Совнарком 
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принял условия «Гном-Рон» и 22 июня отдал распоряжение подписать 
договор. Согласованный текст еще два месяца путешествовал между Мо- 
сквой и Парижем, пока не был подписан обеими сторонами: председа- 
телем правления Авиатреста М.Г. Урываевым и уполномоченным фирмы 
П. Вейлером. Это произошло 23 августа 1928 г. 

Договором «Гном-Рон» уступала Авиатресту право на производство мо- 
торов типа «Юпитер» (Гном-Рон 9А), а также его вариантов, в том числе 
оснащенных редуктором и нагнетателем. Французы передавали чертежи 
мотора, описания, спецификации, материалы расчетов, сборочные инструк- 
ции, чертежи приспособлений и специального инструмента, технологиче- 
ские карты. Специалисты фирмы также выполнили чертежи перепланировки 
завода в Запорожье. При этом рассчитывали на оборудование, которое при 
посредничестве «Гном-Рон» заказали во Франции, Германии и Англии. 

За отдельную плату фирма бралась поставить штампы, шаблоны, мо- 
дели для литья, измерительные скобы и калибры. О получении образцов 
«Юпитеров» речь не шла, они в СССР к этому времени уже имелись. 
Кроме того, параллельно приобретали партию из 250 готовых двигателей 
нескольких модификаций. 

Договор разрешал экспорт изготовленных в СССР моторов только в Аф- 
ганистан. Впоследствии это положение было нарушено — в Испанию в 
годы гражданской войны продавали истребители И-15 с двигателями М-22 
(так в Советском Союзе обозначили «Юпитер»). Интересной особенностью 
соглашения с «Гном-Рон» являлась статья, согласно которой не только фран- 
цузы обязывались информировать об изменениях в конструкции серийных 
двигателей, но и Авиатрест должен был сообщать фирме обо всех усовер- 
шенствованиях. Все остальные лицензионные договора, с ВМУ\У/ или позд- 
нее с «Испано-Сюизой» и «Кертис-Райт», предусматривали одностороннюю 
передачу информации — только от фирмы, выдавшей лицензию. 

По плану к маю 1929 г. из Франции должна была поступить вся до- 
кументация, а в сентябре 1930 г. завод выставлял на испытания первую 
серию из 10 моторов. Реально почти все чертежи прибыли в Запорожье к 
1 июня 1929 г; приемку их осуществлял в Париже инженер завода № 29 
С.Н. Осипов. На заводе обработку документации вел Технический отдел 
во главе с инженером Пивоваром. Отдел формировали специально для 
работы по «Юпитеру» с сентября 1928 г. К январю 1930 г. в его штате 
насчитывалось 39 человек. 

К 15 декабря французские чертежи скопировали, переведя их к оте- 
чественным стандартам. Еще с сентября приступили к проектированию 
оснастки и приспособлений. Примерно четверть таких чертежей прибыла 
из Франции в готовом виде, остальные предстояло сделать самостоятель- 
но. В Запорожье в общей сложности спроектировали 367 приспособлений. 
К 1 января 1930 г завершили разработку «операционных ведомостей» 
(технологических карт). 


145 


ЧАСТЬ П 





Помощь в подготовке производства оказывали другие предприятия. 
Часть инструмента сделали на заводе № 26 в Рыбинске, приспособления 
изготавливали на заводе № 24 в Москве. Кое-какой инструмент хотели 
заказать за границей, но запоздали со сроками выдачи заказов и ограни- 
чились изготовлением его в СССР. 

Для первых серий моторов во Франции закупили свечи, карбюраторы, 
бензонасосы, магнето, детали механизма газораспределения. Комплектую- 
щие поступали через фирму «Гном-Рон», которая за это получала 5% ко- 
миссионных. На первые 10 двигателей приобрели также поковки и отлив- 
ки. Задержка с освоением их изготовления в Советском Союзе привела к 
заказу еще одной партии поковок, которую отправили морем из Гавра в 
Ревель (Таллин) 8 марта 1930 г. 

Советский двигатель, обозначенный М-22, первоначально должен был 
соответствовать французской модели ЭАЯ мощностью 420 л.с., но с уси- 
ленным коленчатым валом. Но постепенно в ходе подготовки производства 
его приблизили к ЭАд в 480 л.с. Поскольку в СССР система допусков и 
посадок отличалась, то моторы из Запорожья оказались невзаимозаменяе- 
мы ни с французскими, ни с немецкими «Юпитерами». 

В декабре 1930 г., с опозданием на три месяца против плана, завод вы- 
ставил на испытания первый десяток М-22 (серия «А»). На испытаниях 
достигли максимальной мощности 567 л.с. Всего за 1930 г. изготовили 
25 моторов со значительной долей импортных деталей. 





Мотор М-22 
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Вторая серия (серия «Б»), тоже из 10 моторов, сдавалась уже в апреле 
1931 г. Все отливки уже были отечественными. Советское литье имело 
худшее качество, чем импортное. В Запорожье лили из другого сплава, 
более мягкого, и не сразу подобрали подходящую технологию. Поначалу 
много отливок браковали из-за трещин. 

На серии «Б» ввели стальные заглушки коленвала, изменили материалы 
некоторых деталей. Моторы серий «А» и «Б» отличались повышенной 
степенью сжатия (6,55-6,58). Межремонтный ресурс для них определили 
В 50 часов. 

Только на третьей серии (серии «В») из 40 двигателей удалось достичь 
ресурса 100 часов. На этой серии ввели фиксированные вкладыши глав- 
ных шатунов вместо плавающих. Уже все детали моторов выполнялись 
из советских материалов, но импорт некоторых агрегатов продолжался. 
Серию «В» завершили в августе 1931 г., а сдавали в сентябре. Фактически 
весь 1931 г ушел на доводку конструкции и развертывание производства. 
За год сделали всего 68 М-22. Это вынуждало продолжать импорт готовых 
«Юпитеров» из Франции. 

Существенный рост поставки двигателей из Запорожья начался с 
1932 г, когда выпустили 357 штук. Далее в почти неизменном виде М-22 
изготовлялся до конца 1935 г. 

Освоение выпуска М-22 в 1933-1934 гг. планировалось и на новом за- 
воде № 19 в Перми. Но реально ни одного мотора этого типа там не 
собрали, в связи с тем, что это предприятие переоснастили под произ- 
водство М-25 (советской копии американского Райт «Циклон»). 





Истребитель И-5 с мотором М-22 
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Всего выпустили более 2500 советских «Юпитеров». Этот двигатель 
являлся основным в истребительной авиации ВВС РККА в первой по- 
ловине 30-х годов. 

Еще в июле 1928 г. планировали вслед за освоением типа ЭАд, соот- 
ветствовавшего английскому «Юпитер» УТ, начать производство высотного 
9Аз («Юпитер» УП), а затем и аналога типа УШ. Чертежи на мотор 9А$ 
приняли во Франции в ноябре 1929 г, в Советский Союз их доставили 
в начале следующего года. 

В плане опытно-конструкторских работ, утвержденном Реввоенсоветом, 
обозначили два основных направления совершенствования М-22 — его хо- 
тели оснастить редуктором и нагнетателем. Эти варианты получили обозна- 
чения соответственно М-22Р и М-22Н. Чертежи редуктора типа «Фарман» 
от модификации ЭАКх были получены из Франции. Редукторному варианту 
придавали большое значение, его собирались устанавливать на бомбардиров- 
щиках и пассажирских самолетах. Его разработка шла согласно планам как 
ВВС, так и ГВФ. Государственные испытания М-22Р и М-22Н планировали 
на октябрь — ноябрь 1931 г. Гражданский воздушный флот пытался добиться 
создания специального «арктического» М-22 для эксплуатации в северных 
районах страны, но завод отказался от работ по этой модификации. 

Разработку новых вариантов М-22 вел Технико-конструкторский отдел 
завода № 29, который возглавил А.С. Назаров (1899-1997). Уже к 19 ав- 
густа 1931 г. проект М-22Р, выполненный на деньги ГВФ, был готов. Од- 
нако никаких данных о постройке опытного образца нет. Проектировался 
и М-22Н, также не дошедший до стадии изготовления. 

Возможно, это объясняется тем, что во внеплановом порядке, за счет заво- 
да, Назаров работал над более глубокой модернизацией М-22. Проект М-22У, 
созданный в апреле — мае 1932 г, объединил ПЦН по типу М-22Н с новы- 
ми головками цилиндров (сделанными по типу американского мотора Пратт- 
Уитни «Хорнет»), большей площадью оребрения цилиндров и шлицевым но- 
ском коленвала (под ВИЩ). Назаров внес в М-22У еще целый ряд изменений. 
Предназначался новый двигатель в первую очередь для истребителей. Проект 
был представлен в УВВС и внесен в план 1933 г. уже как М-58. 

М-58 изготовили в нескольких экземплярах и испытали на стенде. 
В ходе доводки мощность мотора постепенно подняли до 800 л.с. «Ахил- 
лесовой пятой» его являлся нагнетатель, надежность которого была невы- 
сокой. Это вынудило перейти к промежуточной модификации М-58МН с 
уменьшенным наддувом. Такой двигатель удовлетворительно прошел за- 
водские, а в сентябре 1934 г. — государственные испытания. В ноябре 
1935 г. — мае 1936 г. он летал на самолете УТИ-3 (двухместном учебном 
варианте И-16) в НИИ ВВС. 

Но длительность доводки в значительной мере обесценила М-58. Хотя на 
малых высотах он превосходил по мощности М-25 (Райт 5К-1820-Е3) и М-75 
(Гном-Рон 9К), выше 3000 м оба этих мотора давали существенный выигрыш. 
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Таким образом, внедрение М-58МН в серию шло бы вразрез с официально 
провозглашенным курсом на освоение высотных моторов для истребитель- 
ной авиации. Кроме того, выпуск базового М-22 к моменту завершения ис- 
пытаний уже прекратили. В Запорожье запускали в серию принципиально 
отличные от него по конструкции М-85 (Гном-Рон 14Куза) и М-75. 

«Последний гвоздь в крышку гроба» М-58 забил начальник ВВС РККА 
Я.И. Алкснис, начертавший на акте утверждения отчета НИИ ВВС об 
испытаниях М-58МН резолюцию: «при наличии М-25 интереса не пред- 
ставляет». Все работы по М-58 после этого прекратили. 

На этом завершилась история советских «Юпитеров». Их место на 
заводе № 29 заняли семейства двигателей, основывавшиеся на других 
типах, созданных конструкторами фирмы «Гном-Рон» — «Мистраль» и 
«Мистраль Мажор». 


М-22 


Широко распространенный в 30-х годах мотор. Копия французского мо- 
тора Гном-Рон 9А, который, в свою очередь, являлся лицензионным вос- 
произведением английского мотора Бристоль «Юпитер» У1. Договор с фир- 
мой о правах на производство и технической помощи заключен в августе 
1928 г. Выпуск моторов осваивал завод № 29 (Запорожье). Первая серия 
была сдана в декабре 1930 г. Предполагалось после освоения производства 
М-15 вытеснить М-22 из военной авиации, однако М-22 продемонстрировал 
более высокую надежность. Выпуск продолжался до конца 1935 г., всего 
собрали 2717 экз. Производство М-22 готовили также на заводе № 19 в 
Перми, но в мае 1933 г. его переориен- 
тировали на американские «Циклоны». 
Уже изготовленные детали и узлы вы- 
везли в Запорожье. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый, звездообразный, че- 
тырехтактный, воздушного охлаж- 
дения; 

. мощность 480/570 л.с.; 

. диаметр цилиндра / ход поршня 
146/190 мм; 

. объем 28,64 л; 

* степень сжатия 6,5; 

. безредукторный; 

. вес 378 кг; 

. имел возможность установки 
синхронизатора. Мотор М-22 в Музее ВВС России в Монино 





149 


ЧАСТЬ П 








М-22 с экспериментальным комплексным глушителем АП-11бис на испытаниях, 
июль 1937 г. 


Известны модификации: 
— М-22, основной серийный вариант. В начале 1931 г. введены сталь- 
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ные заглушки коленвала. 

М-22Р, редукторный вариант. Отличался планетарным редуктором с 
коническими сателлитами (типа «Фарман») по образцу мотора Гном- 
Рон ЭАКх. Планировалось изготовление пяти опытных образцов к 
1 октября 1931 г. и государственные испытания с 1 ноября. Фактиче- 
ски рабочие чертежи М-22Р подготовили к 19 августа 1931 г. Данных 
об изготовлении опытных образцов нет. Мощность 480/585 л.с., вес 
408 кг (проектный). 

М-22Н, вариант с ПЦН и пониженной степенью сжатия. По плану 
предполагалось изготовить один экземпляр к 1 июня 1931 г и на- 
чать государственные испытания с | октября того же года. Мощность 
585/585 л.с., вес 385 кг (по заданию). Данных о постройке опытного 
образца нет. 

М-22 «Арктический», вариант для использования в северных райо- 
нах СССР. Техническое задание выдано Главным управлением ГВФ 
в 1931 г Фактически проект не выполнялся. 


СОВЕТСКИЕ «ЮПИТЕРЫ» 








Истребитель-биплан И-15 с мотором М-22 


— М-22Б, опытный образец 1933 г, 
с усиленным коленвалом, на- 
вертными головками цилиндров, 
новым приводом газораспреде- 
ления. Часть его отличий вне- 
дрена на поздних сериях М-22. 
М-22 применялся на многочис- 
ленных серийных самолетах — 
И-5, И-15, И-16 (ранние типы), К-5, 
«Сталь-3», ХАИ-1, И-Зет, опытных — 
ТБ-5, Ш-5, АИР-7, К-12, АСК, БИЧ- 
17 (не летал), в проекте «Сталь-4», 
на автожирах — серийном А-7-За 
и опытных А-7, А-7бис. Его так- 
же монтировали вместо импортных 
«Юпитеров» на И-4 и КР-1. 


М-58 (М-22У) 


Являлся развитием конструкции 
серийного мотора М-22 (Гном- 
Рон 9А «Юпитер»). Первоначально 
именовался М-22У. Разрабатывался 





Доработанный мотор М-22 на автожире 
А-7. Хорошо видна шестерня привода рас- 
крутки ротора 
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в апреле — мае 1932 г. Технико-конструкторским отделом завода № 29 
(Запорожье) под руководством А.С. Назарова для замены М-22 как вне- 
плановый (по инициативе завода). Отличался головками цилиндров типа 
«Хорнет», полыми выхлопными клапанами с воздушным охлаждением, 
цилиндрами с более частым оребрением и новыми фланцами, ролико- 
выми подшипниками коленвала (кроме переднего), новой схемой смазки 
шатунов, шлицевым носком коленвала, наличием ПЦН, использованием 
титановых сплавов. Первые три экземпляра мотора, получившего новое 
обозначение М-58, начали изготавливать в апреле 1932 г. Карбюраторы 
и магнето устанавливались импортные. Первый опытный образец испы- 
тывался с октября того же года. Отмечались большой износ кулачковых 
шайб, чрезмерный расход масла, трещины в картере. Второй экземпляр 
собрали в феврале 1933 г., а чуть позже третий, облегченный. 

С апреля 1933 г. двигатель включили в государственный план опытно- 
конструкторских работ. На последующих опытных образцах ввели вы- 
хлоп назад, а не вбок, усилили головки цилиндров, раздвинули гнезда 
под свечи, заменили воздушное охлаждение выхлопных клапанов натрие- 
вым, усилили шатуны и крепления противовесов коленвала. В связи с 
ненадежной работой ПЦН перешли к уменьшенному наддуву, для чего 
уменьшили обороты крыльчатки и ее диаметр. Одновременно с этим вме- 
сто переднего подшипника скольжения смонтировали роликовый. В таком 
виде мотор М-58МН с апреля 1934 г. проходил стендовые испытания. 
В апреле — мае его испытывали без наддува, а в июле — августе двига- 
тель прошел 50-часовые заводские испытания с ПЦН. В сентябре того же 
года М-58МН проходил государственные испытания. Выявлены поломки 
привода ПЦН, обрывы клапанов, трещины картера, поломки поршневых 
колец и клапанных пружин. В 1934 г, предлагалось выпустить малую се- 
рию из 15-20 М-58МН. 

Один из моторов этой модификации в октябре 1935 г. на заводе № 22 
в Горьком установили на самолет УТИ-3. С 30 ноября 1935 г. по 25 мая 
1936 г. он испытывался в НИИ ВВС. 

В Запорожье готовили модификацию М-58Н с полным наддувом. Опыт- 
ный образец такого двигателя был собран, но данных о его испытаниях 
нет. Работы по М-58 прекратили в июне 1936 г. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 160/190 мм; 

. объем 34,4 л; 

е степень сжатия 5,5; 

. мощность по проекту 630/800 л.с., реально 630/785 л.с.; 

* вес в зависимости от модификации. 

Известны модификации: 
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Мотор М-58 (М-22У) (чертеж) 
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Мотор М-58МН 





М-58МН во время испытаний на учебно-тренировочном истребителе УТИ-3 (двухместном 
варианте И-16) 
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Мотор М-58Н 


— М-58, три первых опытных экземпляра с полным наддувом, 630/680 л.с., 
вес 445—450 кг. 

— М-58МН, последующие два (возможно, три) образца с уменьшенным 
наддувом. Мощность 630/785 л.с., вес 465—476 кг, 

— М-58Н, отличался от М-58 МН передачей к ПЦН, крыльчаткой и диф- 
фузором. 

Всего было изготовлено шесть (по другим данным, восемь) М-58. 

М-58 планировалось устанавливать на истребителях И-14, И-15, ДИ-6, 

И-16. 


СЕМЕЙСТВО ДВИГАТЕЛЕЙ ВОЗДУШНОГО 
ОХЛАЖДЕНИЯ ЗАВОДА № 24 


Первый из двигателей этого семейства, М-15, начали проектировать еще 
в октябре 1926 г. на московском ГАЗ № 2 «Икар». Работой руководи- 
ли А.А. Бессонов и А.П. Островский. 9-цилиндровый мотор по заданию 
должен был являться советским аналогом американского двигателя Пратт- 
Уитни «Хорнет». Предполагалось, что он станет массовым мотором для 
истребительной авиации. 

Копией «Хорнета» М-15 не являлся: в нем было немало оригинальных 
конструкторских решений. В частности, все прицепные шатуны сделали 
одной длины при одинаковых радиусах проушин главного шатуна. Одина- 
ковую величину хода поршня во всех цилиндрах при этом обеспечили раз- 
ной высотой установки фланца цилиндра относительно картера. От «Хор- 
нета» в основном заимствовали конструкцию цилиндра и его головки. 

Несмотря на несколько реорганизаций, прошедших в последующее вре- 
мя (создание ОМО ЦКБ и объединение ГАЗ № 2 и ГАЗ № 4 в единый 
завод № 24 в марте 1927 г.), работа над проектом продолжалась. В ав- 
густе 1927 г. первоначальный вариант проекта завершили и с сентября 
приступили к изготовлению двух опытных образцов. 

К этому времени конструкторы подготовили второй вариант проекта, на- 
званный 2М-15 (он же «М-15 облегченный»). Вес двигателя за счет некото- 
рых деталей снизили, одновременно усилив головки цилиндров и изменив 
конструкцию клапанов. 14 сентября 1927 г. этот проект был утвержден НК 
УВВС. На заводе приступили к его окончательной доработке. 

С июля 1928 г. начались испытания первого опытного образца М-15. Но 
результаты не удовлетворили конструкторов. Мощность получилась мень- 
ше расчетной, а вес двигателя превышал записанный в задании. Поэтому 
третий опытный образец начали изготавливать по чертежам 2М-15, введя 
для улучшения высотных характеристик односкоростной ПЦН по образцу 
английского мотора «Юпитер» УП. Нагнетатель проектировали, имея на 
руках лишь несколько картинок из иностранных журналов. Третий эк- 
земпляр закончили в августе 1929 г. и в том же месяце приступили к 
стендовым испытаниям. 

У конструкторов возникла идея создания на базе 2М-15 унифицирован- 
ного семейства моторов разной мощности. В него вошли 7-цилиндровый 
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М-15 в Музее ВВС России в Монино 


М-26 (300 л.с.) и 14-цилиндровый М-29 (750 л.с.). Проекты М-26 и М-29 
кончили к февралю 1929 г. До стадии опытных образцов дошел только 
М-26, по М-29 работы прекратили раньше. 

Еще до завершения полных заводских испытаний один 2М-15 устано- 
вили на второй опытный экземпляр истребителя И-5. После демонстрации 
его возможностей на Центральном аэродроме нарком К.Е. Ворошилов со- 
гласился на запуск двигателя в серию, несмотря на то, что мотор еще не 
проходил государственных испытаний. В некоторых документах написано, 
что Ворошилов подписал проект приказа прямо на летном поле. 

1 апреля 1930 г появился приказ, снимавший с завода № 24 заказ на 
моторы М-17 и заменявший его заказом партии 2М-15 и М-26. 1 июня 
2М-15 официально приняли на вооружение как М-15. 

В дальнейшем на базе М-15, форсируя его по оборотам и наддуву, 
собирались последовательно создать двигатели М-36, М-37 и М-41 (по- 
следний — с мощностью 500/750 л.с. и весом 320 кг). Развитием М-26 
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должен был стать М-45, на базе М-29 предполагали спроектировать М-39, 
М-40 и М-43. 

Серийное производство М-15 и М-26 начали до проведения госиспы- 
таний. Они стали первыми серийными советскими моторами с ПЦН. Но 
выяснилось, что в моторах М-26 ВВС не нуждаются, а М-15 не име- 
ет существенных преимуществ по сравнению с более надежным М-22. 
УВВС отказалось от заказа, передав его ГУ ГВФ. Поскольку гражданской 
авиации в те годы доставались только крошки со стола военных, то ее 
руководство охотно согласилось принять этот заказ. 

Впоследствии М-15 трижды представлялся на государственные испы- 
тания и трижды снимался с них по причине различных поломок. М-26 
удалось успешно пройти госиспытания в марте 1931 г. После этого его 
допустили к пробной эксплуатации. 

Фактически серийные моторы М-15 начали сдавать с января 1931 г 
Сначала их проверяла военная приемка, так же как и продукцию для 
ВВС, затем с ноября 1931 г работники ГВФ стали принимать двигатели 
самостоятельно. 

15 моторов М-26 1-й серии собрали к 27 марта 1931 г. Но выпускались 
М-15 и М-26 недолго. 5 августа 1931 г. вышло постановление Реввоен- 
совета СССР о сокращении количества типов авиамоторов, находящихся 
в серийном производстве. Оставляли только М-11, М-17, М-22 и М-28. 
Высокая аварийность самолетов АНТ-9 и К-5 с двигателями М-26 и М-15 
соответственно нанесла дополнительный удар по их репутации. Моторы 
сняли с производства, а вскоре и с эксплуатации. 





Авария самолета К-5 из-за отказа мотора М-15 
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В начале 1931 г. планировалось создание усовершенствованной моди- 
фикации М-15а, форсированной до 500 л.с. Ее сначала хотели поручить 
заводу № 24, а затем ИАМ, но обе организации упорно отказывались от 
этой работы. В итоге даже проект этого варианта не был разработан. 


М-15 


Один из первых двигателей с ПЦН, использовавший элементы кон- 
струкции американского мотора Пратт-Уитни «Хорнет». Предназначался 
для истребителей. Проектировался на заводе «Икар» под руководством 
А.А. Бессонова и Н.П. Островского с октября 1926 г. Два опытных образ- 
ца делались там же с сентября 1927 г. Планировали приступить к испы- 
таниям с | апреля 1928 г, фактически их начали с июля того же года. 

Улучшенный вариант двигателя, 2М-15 с ПЦН, испытывался с августа 
1929 г. С 1 июня 1930 г. 2М-15 был принят на вооружение ВВС РККА 
как М-15. Серийно выпускался заводом № 24 (Москва) с начала 1931 г. 
Приемка двигателей началась в июне того же года. Мотор четырежды вы- 
ставлялся на госиспытания: 21 июля 1930 г., 20 декабря 1930 г., 17 января 
1931 г. и 21 сентября 1931 г. Во всех случаях он получил неудовлетвори- 
тельную оценку из-за поломок привода ПЦН и крыльчатки нагнетателя. 

Выпущено 406 экз. В военной авиации М-15 был вытеснен (в основном, 
из-за низкой надежности) мотором М-22. В январе 1932 г. он проиграл 
сравнительные испытания в НИИ ВВС двигателю М-22. Все построенные 
М-15 передали для эксплуатации в гражданскую авиацию. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 
дения; 

. мощность 450/660 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 150/170 мм; 

. объем 27,02 л; 

. степень сжатия 5,4 (фактически 5,5-5,7); 

. безредукторный; 

* мощность и вес в зависимости от модификации и серии; 

. имел ПЦН и синхронизатор. 

Известны варианты: 

— М-15, первоначальный вариант. Изготовлен в двух опытных экзем- 
плярах. Мощность по проекту 500/600 л.с., вес 420 кг. 

— 2М-15, второй вариант конструкции с усиленными головками цилин- 
дров, новыми клапанами. Выпускался серийно как М-15. Мощность 
450/550 л.с. (по проекту 500/650 л.с.). Вес у серии «А» — 419,5 кг, 
у серии «Г» — 450 кг. На серии «Б» укорочен коленвал, усилены 
крепления головок цилиндров, усилена шестерня привода ПЦН. На 
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Пассажирский самолет К-5 с мотором М-15 


серии «В» введены новые клапанные пружины, усиленные гайки кре- 
пления цилиндров, цельные тяги клапанных рычагов. 
— М-15а, проект усовершенствованной модификации с мощностью 
500 л.с., весом 400 кг. 
Мотор устанавливался на самолетах К-5, И-5 (опытные образцы), пред- 
лагался для установки на И-4. 


М-26 (КИМ) 


Разработан под руководством А.А. Бессонова на заводе № 24 для заме- 
ны импортных моторов Райт 16 с использованием деталей и узлов мотора 
М-15. Проектировался с сентября 1928 г. по февраль 1929 г. Первоначаль- 
но именовался «переходный по М15», позже появилось название КИМ 
(Коммунистический интернационал молодежи). Опытные образцы испы- 
тывались в 1930 г. М-26 дважды представлялся на госиспытания (в июне 
1930 г. ив феврале 1931 г.), во втором случае прошел их успешно. Се- 
рийное производство велось на заводе № 24 (Москва) в 1931-1933 гг Вы- 
пущено 445 экз. Мотор эксплуатировался только в гражданской авиации. 
Снят с производства и с эксплуатации в связи с низкой надежностью. 

Характеристики: 

. 7-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения; 

. мощность 270/300 л.с. (по проекту 300/350 л.с.); 

. диаметр цилиндра/ход поршия 150/170 мм; 
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Мотор М-26 в Монино 


объем 21,0 л; 

степень сжатия 5,4; 

безредукторный; 

вес по проекту 300 кг, фактический — 315 кг (без втулки винта); 
имел ПЦН. 


Устанавливался на серийных самолетах АНТ-9, «Сталь-2», автожире А-4 
(малая серия). Предлагалось использование в проекте самолета МФС. 
Существовал мотор 1946 г. под тем же обозначением. 


М-29 


Проект 14-цилиндрового двигателя на базе сдвоенного М-26 с форсиро- 
ванием по наддуву. Разрабатывался на заводе № 24 в сентябре 1928 г. — 
феврале 1929 г. В 1930 г. задание по нему передано ИАМ, но фактически 
работа по нему там не велась. Опытный образец не строился. 
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Характеристики: 

. 14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения; 

. мощность 750/1000 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 150/170 мм; 

. безредукторный (в 1930 г. предполагалось создать вариант с редук- 
тором); 

* вес по проекту 500 кг; 

. имел ПЦН. 


ДВИГАТЕЛИ ФЭД 


В марте 1928 г УВВС выдало задание на двигатель водяного охлаж- 
дения М-28 мощностью 1500 л.с. Его создание хотели поручить заводу 
№ 24, но Авиатрест уперся, отказываясь включить М-28 в свой план. 

Зато инициативу проявило Экономическое управление ОГПУ, занимав- 
шееся организацией труда заключенных. До этого использовали только их 
физический труд, теперь решили эксплуатировать и труд умственный. 

После «дела Промпартии» арестовали значительное количество опыт- 
ных инженеров и техников с дореволюционным опытом. Из них стали 
формировать тюремные конструкторские бюро, стимулируя работу заклю- 
ченных обещаниями сокращения срока или даже полного освобождения 
в случае удачи. Одно из таких бюро, моторостроительное, разместили на 
территории завода № 24. 

Там по заданию на М-28 с 1929 г. начали проектировать двигатель ФЭД 
(«Феликс Эдмундович Дзержинский») Х-образной компоновки. Правда, 
мощность его была значительно ниже требований задания М-28 — все- 
го 900 л.с. Возможно, такое изменение задания было подтверждено офи- 
циально, но документов об этом не обнаружено. Проект разрабатывался 
А.А. Бессоновым, Л.Б. Эдельштейном, М.Г. Бортниковым и С.С. Балан- 
диным с использованием узлов и деталей мотора М-27. 

Фактически проектировалось одновременно несколько модификаций — 
с редуктором, с наддувом и даже дизель. История дизеля ФЭД-8 будет 
описана позднее в разделе о двигателях тяжелого топлива. 

После создания ИАМ дальнейшую работу по семейству ФЭД передали 
ему. В октябре 1931 г. Особое конструкторское бюро (ОКБ) ОГПУ пере- 
дало чертежи двигателя в ВАО (сменившее Авиатрест) и ИАМ. На заводе 
№ 24 в это время уже имелись изготовленные опытные образцы моторов 
ФЭД и делались другие. Всего собрали десять экземпляров. 

По всей видимости, все они, или почти все, были разными. Сохрани- 
лись разрозненные материалы по ФЭД-1, ФЭД-3, ФЭД-8 и ФЭД-10. Ис- 
пытания ФЭД-1| начали еще осенью 1930 г. По результатам испытаний 
произвели усиление картера и шатунов. 

Наиболее доведен был ФЭД-3, оснащенный односкоростным ПЦН. 
После двух заводских испытаний, во время которых на одном экзем- 
пляре оборвался главный шатун, его в апреле 1931 г. предъявили на 
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ФЭД-З3 в экспозиции музея завода «Салют» 
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государственные. Их проводили на стенде 6-го отделения НИИ ВВС. Хотя 
максимальная мощность оказалась выше расчетной, номинальная не до- 
ходила до заданного уровня почти на 100 л.с. Через 25 часов пришлось 
заменить все шатунные вкладыши. Двигатель признали неудовлетвори- 
тельным. 

После передачи задания по ФЭД в ИАМ там долго не могли подобрать 
специалиста, который взялся бы за его доводку. Фактически больше им 
по-настоящему не занимались. Вскоре интерес к мотору пропал, и его 
исключили из плановых документов. 


ФЭД-1 


Первый двигатель семейства ФЭД, проектировался с 1929 г. в Осо- 
бом техническом бюро ОГПУ. Опытный образец, изготовленный на заводе 
№ 24, испытывался с осени 1930 г. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый, рядный Х-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. безредукторный; 

. без наддува; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 135/160 мм; 

* объем 55,0 л; 

. мощность по проекту 900 л.с. 


ФЭД-3 (М-28) 


Наиболее доведенный двигатель 
семейства ФЭД, от ФЭД-1 отличался 
наличием ПЦН. Изготовлен в двух 
опытных экземплярах на заводе 
№ 24. Испытывался в 1931-1932 тг, 
В апреле — июне 1931 г. проходил 
госиспытания в НИИ ВВС. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый, рядный Х-образ- 
ный, четырехтактный, водяно- 
го охлаждения; 

. безредукторный; 

* с односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 
135/160 мм; ФЭД-3 в Музее ВВС России в Монино 
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объем 55,0 л; 

. мощность по проекту 900/1050 л.с., фактически 813/1170 л.с.; 

‹ степень сжатия 6,8; 

* вес 851 кг (с втулкой винта), по проекту вес 830 кг. 

На самолетах не устанавливался, но его использование предусматрива- 
лось заданиями на тяжелые бомбардировщики ТБ-4 и ТБ-7 (не Пе-8) и 
истребитель И-13. 


ФЭД-10 


Последний двигатель семейства ФЭД. По отношению к ФЭД-3 форси- 
рован по оборотам. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый, рядный Х-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. безредукторный; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 135/160 мм; 

объем 55,0 л; 

. номинальная мощность 1000 л.с. 


ПЕРВЫЕ МОТОРЫ ИАМ 


В декабре 1930 г. создали Институт авиационного моторостроения 
(ИАМ), куда собрали специалистов из НАМИ, ВМО ЦАГИ, НИИ ВВС и 
с заводов. Туда перешли работать А.А. Микулин, В.Я. Климов, А.А. Бес- 
сонов, В.А. Доллежаль, С.К. Туманский и другие. Институт должен был 
стать не только научной, но и проектно-конструкторской организацией. 

Вместе со специалистами ИАМ передали задания на двигатели, над 
которыми они ранее работали. К институту перешли М-15а, М-19а, се- 
мейство моторов ФЭД, М-27Н/НР, М-29, М-32, М-34, М-38 и М-44. 

М-34 стал потом родоначальником большого семейства двигателей кон- 
струкции Микулина, поэтому он будет рассмотрен отдельно далее вместе 
с другими двигателями, созданными на его базе как в ИАМ (с 1932 г — 
ЦИАМ), так и в других организациях. Судьба М-15а, М-19а, М-27 и ФЭД 
уже была описана в предыдущих главах. 

Работу по заданию М-32 на двигатель водяного охлаждения для истре- 
бителей в 600 л.с. первоначально поручили заводу № 24. Там проработали 





Мотор М-32РН 
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первые варианты его компоновки. Существовали три предварительных про- 
екта мотора — В.М. Яковлева, П.И. Орлова и А.П. Ро. Выбрали проект 
Яковлева, отличавшийся необычной схемой — 16-цилиндровый У-образный 
двигатель. По существующей тогда системе ведущие конструкторы по от- 
дельным моторам не назначались. Работали «бригадным методом» — одно 
подразделение вело расчеты по процессам, другое — по прочности, тре- 
тье — собственно занималось конструированием. Ответственность за двига- 
тель в целом несла организация (в данном случае, завод). Эта система при- 
водила к полному отсутствию персональной ответственности и значительно 
тормозила работу. Ее неоднократно предлагали сломать. Так, в мае 1930 г. 
руководство проектированием М-32 предлагали поручить А.Д. Швецову. 
Передача М-32 в ИАМ затормозила работу над двигателем. На несколь- 
ко месяцев он «завис». Лишь в феврале 1931 г. от завода приняли уже 
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выполненные чертежи и расчеты. Очевидно, готовность эскизного проекта 
была достаточно высока, поскольку 1 апреля его уже утвердило техсове- 
шание ИАМ. 

К 1 января 1932 г. все рабочие чертежи деталей завершили, сделали 
три четверти моделей для отливок и приступили к литью. 20 октября того 
же года первый экземпляр М-32 запустили на стенде. В процессе доводки 
усилили рубашки блоков, затем выявилось растрескивание коренных под- 
шипников и головок блоков. 

В 1934 г. появилось новое задание на модификацию М-32РН. За счет 
введения ПЦН мощность требовалось довести до 650 л.с. В перспективе 
рассчитывали перейти на охлаждение этиленгликолем или даже на паровое 
охлаждение. 

М-34РН был построен и поставлен на стенд. В общей сложности изго- 
товили пять М-32. Доводка двигателя шла до 1935 г. К этому времени он 
уже устарел, а требуемого уровня надежности ПЦН добиться не удалось. 
Работу прекратили. 

Примерно такой же путь прошел М-38. Его тоже начали проектировать 
на заводе № 24 в 1930 г. Там им занимался Н.А. Островский. Так же как 
в отношении М-32, в феврале 1931 г документацию по двигателю при- 
нял ИАМ. В мае проект в целом завершили. В январе следующего года 
уже изготовили около трети деталей. В октябре 1932 г. опытный образец 
был готов. Первые испытания выявили недостаточную прочность головок, 
поршней, кулачковой шайбы. В январе 1933 г. литые поршни заменили 
коваными, механизм газораспределения модернизировали, взяв за образец 





Мотор М-38 
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Бристоль «Меркьюри». Но заданной мощности 600 л.с. достичь не уда- 
лось. После принятия решения о запуске в производство американского 
«Циклона» ценность недоведенного М-38 сразу упала. В конце 1933 г. 
работу по нему прекратили. 

Третий двигатель, М-44, достался ИАМ в «наследство» от ВМО ЦАГИ. 
Там в 1927-1929 гг. спроектировали экспериментальный одноцилиндровый 
мотор М-170 (впоследствии известный также как М-170/44) с уравнове- 
шивающим механизмом. На нем хотели проверить возможность создания 
авиамотора с цилиндрами большого диаметра (222 мм). С одного цилин- 
дра хотели снять 170 л.с. 

Эту установку передали ИАМ. На базе ее цилиндро-поршневой группы 
в феврале 1931 г. начали проектировать 12-цилиндровый двигатель М-44, 
предназначенный для тяжелых бомбардировщиков. Его хотели монтиро- 
вать на огромных «бомбовозах» ТБ-6 и ТБ-7, заложенных в план развития 
ВВС РККА. 

В мае 1931 г. проект в основном был готов. Но в план опытных работ 
на 1932 г. двигатель внесли как второочередной, ожидая окончания до- 
водки М-170/44. По мере проработки проекта М-44 изменялось задание — 
допустимый вес с 1500 кг поднялся до 1800 кг. 

Лишь с начала 1933 г приступили к изготовлению опытных образцов 
двигателя (их параллельно делали два). В том же году начались заводские 
испытания первого экземпляра, в следующем — второго. Планировали 
и третий, но позднее от его сборки отказались. Одновременно началось 
проектирование катерной модификации, ГМ-44 с реверс-муфтой. 

Авиационный М-44 не оправдал надежд конструкторов. Мощность его 
оказалась значительно меньше заданных 2200 л.с. В конце 1934 г, работы 
по нему прекратили. Катерный ГМ-44 построили и испытывали до сере- 
дины 1936 г. Но его также не запустили в серийное производство. 

Довольно долго в ЦИАМ возились с мотором М-200. Впервые он был 
включен в план 1931 г. просто как «двигатель Фомина». Концепцию 
этого двигателя разработал В.Н. Фомин. Это был двухтактный мотор 
с противоположно движущимися поршнями и оконно-щелевым газора- 
спределением, по схеме схожий с дизелями фирмы «Юнкерс». Но М-200 
работал на бензине (с непосредственным впрыском) и имел искровое 
зажигание. 

Довольно долго работы в этом направлении ограничивались теорети- 
ческими расчетами. К концу 1935 г. изготовили одноцилиндровую уста- 
новку МФ-1, на которой отрабатывали цилиндро-поршневую группу. 
В проектировании М-200 участвовали, кроме Фомина, Л.Б. Эдельштейн, 
С.К. Туманский и С.А. Косберг. Разработку конструкции завершили толь- 
ко в 1937 г, опытный образец изготовили в следующем году. На ис- 
пытаниях произошло разрушение поршней. Дальнейшая судьба М-200 
неизвестна. 
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М-32 


Двигатель для истребителей, разрабатывался с 1929 г. сначала на за- 
воде «Икар», а с февраля 1931 г. в ИАМ под руководством В.М. Яков- 
лева. Проектирование закончено в марте 1931 г. 1 апреля того же года 
проект одобрен техническим совещанием ИАМ. В 1931-1932 гг. из- 
готовлено пять (по другим данным — шесть) опытных экземпляров. 
Испытания на стенде проводились с октября 1932 г. Выявлено рас- 
трескивание головок и выкрашивание подшипников. Со второго экзем- 
пляра применялись усиленные блоки. Доводка велась до начала 1935 г. 
Основные дефекты так и не были устранены. В серийное производство 
не запускался. 

Известны модификации: 

— М-32, первоначальный вариант без редук- 
тора и ПЦН, изготовлен в одном экзем- 
пляре. Вес по заданию 400 кг, фактически 
430 кг. 

— М-32РН, вариант с редуктором и одно- 
скоростным ПЦН. В дальнейшем предпо- 
лагали опробовать паровое охлаждение и 
охлаждение этиленгликолем. Вес 460 кг 

Характеристики: 

. 16-цилиндровый, рядный Т-образный, че- 
тырехтактный, водяного охлаждения; 

. мощность 600/750 л.с. (по заданию 
650/700 л.с.); 

. диаметр цилиндра/ход поршня 120/120 мм; 

. объем 21,7 л; 





» степень сжатия 6,0; Единственный сохранившийся 

. безредукторный. до наших дней М-З2РН лежит 

Предлагался для истребителей И-9, И-13,  #@ задворках музея в Монино 
ДИ-6. 

М-38 


Двигатель для истребителей. Проектировался под руководством 
Ф.В. Концевича на заводе № 24 с 1930 г, с февраля 1931 г. в ИАМ. 
Общая компоновка завершена в мае 1931 г., рабочие чертежи — в янва- 
ре 1932 г. Опытным заводом ИАМ в 1932 г изготовлены два опытных 
образца. Стендовые испытания проводились с осени 1932 г. Выявлены 
трещины в поршнях, ненадежность газораспределения. Доводка двигателя 
шла до осени 1933 г. Работы прекращены из-за несоответствия реальной 
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мощности двигателя заданию и превышения веса (по заданию не более 
400 кг). 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения; 

. безредукторный; 

. мощность по проекту 570/600 л.с. (фактически получено 575 л.с.); 

. вес 460 кг (по заданию 450 кг); 

. диаметр цилиндра/ход поршия 135/160 мм; 
полный рабочий объем 30,7 л; 

. степень сжатия 6,0. 

Проектировались несколько модификаций: 

— М-38 без редуктора и нагнетателя. 

— М-38Н с односкоростным ПЦН. 

— М-38Г (М-38Гр) для гражданских самолетов на базе М-З8Н. 

— М-З8РН с редуктором и ПЦН, 600 л.с., вес 430 кг (по расчету). 

Предлагался для истребителей И-5, И-9, И-14, И-15, корабельного раз- 
ведчика КР-2. 


М-44 


Самый мощный советский авиамотор первой половины 30-х годов. 
Предназначался для тяжелых бомбардировщиков. Проектировался в 
ИАМ под руководством Н.П. Сердюкова с февраля 1931 г. на базе 
экспериментального одноцилиндрового мотора М-170 (М-170/44), соз- 
данного в 1929-1930 гг. в ВМО ЦАГИ. Построены в 1933-1935 гг. 
три опытных образца, в том числе один ГМ-44. Работы прекращены 
в середине 1936 г. 

Существовали модификации: 

— М-44, авиационный вариант. Изготовлен в двух экземплярах. Мощ- 

ность 1700/2000 л.с., вес 1700 кг (по другим данным — 1800 кг). 

— М-44Н с нагнетателем. Значился в плане работ на 1933 г., но никаких 
данных о работе по этому проекту нет. 

— ГМ-44, катерный вариант с реверс-редуктором. Изготовлен в одном 
экземпляре в 1935 г Испытывался в 1935-1936 гг Мощность 
1870 л.с. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 
охлаждения; 

* редукторный; 

* мощность и вес в зависимости от модификации; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 222/286 мм; 
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Мотор М-44 (поперечный разрез) 


. полный рабочий объем 132,8 л; 
» степень сжатия 6,0 (по другим данным — 5,0). 
Предлагался для бомбардировщиков ТБ-6 и ТБ-7 (не Пе-8). 


ДВИГАТЕЛИ НЕОБЫЧНЫХ СХЕМ, 
1923—1932 гг. 


Среди авиамоторов, создававшихся в Советской России в 20-х и начале 
30-х годов, появилось несколько весьма оригинальных конструкций. 

Одним из первых двигателей, выполнявшихся по государственному за- 
казу, стал мотор Л.И. Старостина. Он имел восемь параллельно стоящих 
цилиндров, расположенных как патроны в барабане револьвера. Передача 
вращения на выходной вал осуществлялась через косую шайбу. Старо- 
стин предложил и реализовал эту схему немного раньше, чем в Польше 
и Великобритании. 

Первый вариант проекта (с мощностью 240 л.с.) был рассмотрен техни- 
ческим комитетом Главного управления военной промышленности (ГУВП) и 
одобрен. Далее работу курировал Авиаотдел ГУВП. Мотор получил обозна- 
чение М-9. 8 февраля 1923 г. коллегия ГУВП приняла решение о постройке 
опытного образца. Двигатель строился чисто как экспериментальный. 15 мар- 
та завод «Икар» получил наряд на изготовление одного экземпляра. 

Для разработки рабочих чертежей завод заключил договор со Старо- 
стиным, в котором предусмотрели оплату труда привлекаемых чертежни- 
ков. Поскольку уровень образования автора проекта, простого мастера на 
заводе, был явно недостаточен для полноценной проработки проекта, то 
к выполнению расчетов подключили специалистов НАМИ. В процессе 
совершенствования проектную мощность двигателя довели до 400 л.с. 

Постройка опытного образца М-9 заняла много времени. 25 августа 
1925 г. приступили к его холодной обкатке. Почти сразу же двигатель 
вышел из строя. Нагрузка на подшипники оказалась значительно выше 
расчетной. Пришлось заказать в Швеции новые подшипники. Они при- 
были лишь в середине 1926 г. 

Настоящие испытания М-9 начались лишь в январе 1927 г. и продолжа- 
лись до июня. Мощность оказалась ниже расчетной, а надежность двига- 
теля — очень плохой. Более к авиамоторам подобной схемы в Советском 
Союзе не обращались. 

С 1920 г. в НАМИ работали над проектом двигателя «двойного сжатия». 
Это был двухтактный мотор с двойным сжатием и последующим расши- 
рением. Цикл осуществлялся последовательно в трех цилиндрах. Работой 
руководил Н.Р. Бриллинг участвовали также В.Н. Фомин и А.А. Мику- 
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Мотор Старостина (М-9) в экспозиции в Монино 


лин. Двигатель получил наименование НРБ. В некоторых документах он 
проходит также как М-7 (перекрещиваясь с обозначением маломощного 
двигателя Бессонова). 

Эскизный проект НРБ завершили в октябре 1923 г. Его рассмотрел и 
одобрил НК УВВС. Доработку проекта осуществляли до июля 1924 г. 
Заказ на постройку опытного образца выдали заводу «Мотор» в Москве. 
К изготовлению приступили в начале 1925 г. К августу сделали около 
трети необходимых деталей. Сборку НРБ закончили в августе 1927 г. и 
испытывали его с сентября по февраль 1929 г. По-видимому, ожидаемых 
выгод не получили. 

В марте — апреле 1928 г инженер Агапов выполнил предварительный 
проект двухтактного двигателя с противоположно движущимися поршнями. 
Конструктор обещал очень большую по тем временам мощность 1400 л.с. 
при малой массе — из расчета 0,4 кг/л.с. Мотор Агапова имел три ци- 
линдра, стоящих по треугольнику, три коленвала, шесть поршней. 5 фев- 
раля 1929 г. проект рассматривался техсоветом Авиатреста. Его признали 
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интересным, но опытный образец строить не стали. Впоследствии многие 
решения проекта Агапова использовали в опытном двигателе М-200. 

Неоднократно возникали идеи о создании мотора коловратной схемы. 
В середине 20-х годов УВВС был предложен проект коловратного дви- 
гателя Прохорова. В январе 1931 г. в ИАМ велась проработка подобной 
конструкции, автором которой являлся М.С. Курневич. Но дальше рас- 
четов и чертежей в обоих случаях не ушли. 

В августе 1931 г. некий Гантман с завода БНК предложил свою ком- 
поновку четырехтактного бензинового двигателя. У него фактически два 
перевернутых 6-цилиндровых мотора стояли параллельно, каждый со сво- 
им ПЦН, и работали на общий редуктор. Между двигателями устанавли- 
валась пушка, ствол которой проходил через полый выходной вал редук- 
тора. Проект Гантмана рассмотрели, но не нашли в нем преимуществ по 
сравнению с более традиционной схемой У-образного двигателя. 


М-9 


Мотор с параллельным расположением цилиндров и передачей через 
коническую шайбу. Проектировался под руководством Л.И. Старостина на 
заводе «Икар» с привлечением специалистов НАМИ с 1922 г. Построен 
в одном экземпляре на заводе «Икар» в августе 1925 г. как эксперимен- 
тальный. На первых же испытаниях вышел из строя и дорабатывался до 
января 1927 г. Испытания завершились в июне того же года. 

Характеристики: 

* д-цилиндровый, с параллельным барабанным расположением цилин- 

дров; 

* оконно-щелевое газораспределение; 

. безредукторный; 

. без наддува; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 140/180 мм; 

‹ степень сжатия 3,1; 

. мощность (по проекту) 400 л.с. 


НРБ (НРБ-100, М-7) 


«Двигатель двойного сжатия». Проектировался с 1920 г. в НАМИ под 
руководством Н.Р. Бриллинга. Изготовлен в одном экземпляре на заводе 
«Мотор» в 1925-1927 гг. Испытывался с сентября по февраль 1929 г. 

Характеристики: 

. двухтактный; 

. мощность 100 л.с. 
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ДВИГАТЕЛЬ ГАНТМАНА 


Проект, выполненный инженером Гантманом на заводе БНК в 1931 г. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, двухрядный, перевернутый, с двумя коленвалами и 
двумя ПЦН; 

. редукторный; 

объем 14,25 л; 

. мощность 360 л.с.; 

. вес 340 кг; 

. предусмотрена установка пушки. 


НЕВЫПОЛНЕННЫЕ ЗАДАНИЯ 


В конце 20-х годов руководство ВВС РККА очень увлекалось постанов- 
кой все новых задач перед промышленностью. Невзирая на слабость кон- 
структорской и производственной базы, в УВВС придумывали все новые 
специализированные типы самолетов и моторов. В связи с подготовкой 
документа «Система вооружения ВВС РККА» выдали более 20 новых за- 
даний на различные авиадвигатели. 

Но руководство ВАО, а затем ГУАП НКТПИ попросту отказывалось за- 
ниматься этими конструкциями, не обеспеченными финансированием, ма- 
териалами, комплектующими. Да и понятно, что, занимаясь проектирова- 
нием нескольких десятков моторов сразу, придется распылять и без того 
немногочисленные конструкторские коллективы. 

В итоге большинство заданий УВВС того периода «повисло в возду- 
хе». Поскольку работа по ним не велась, то и документов сохранилось 
немного. По многим двигателям не удалось найти даже основных пара- 
метров. Так, о М-31 известно, что это должен был быть мотор водяного 
охлаждения мощностью 500-600 л.с. с ПЦН и весом, не превышающим 
420 кг. Ранее уже говорилось, что под требования этого задания хотели 
постепенно довести М-19с. Но по некоторым документам можно сделать 
вывод, что под этим обозначением хотели пустить в серию один из мото- 
ров иностранной конструкции, скорее всего Кэртис У-1550 «Конкверор». 

М-43 поручили создавать ИАМ. По заданию это должен был быть мо- 
тор водяного охлаждения в 700-1000 л.с. с весом 820 кг. Но реально по 
нему не сделали ничего и 8 сентября 1930 г. его исключили из плана 
института. Одновременно сняли с плана М-46 — «мощный мотор воздуш- 
ного охлаждения». По другому документу М-46 должен был быть двигате- 
лем для авиеток мощностью 40 л.с. Его создание хотели поручить заводу 
№ 29, так же как аналогичный М-47 в 20 л.с. 

Остается полной загадкой первый мотор с обозначением М-75. В плане 
он именуется «мотором ЦАГИ для аэросаней». 

Бесполезность составления ничем не подкрепленных грандиозных пла- 
нов вскоре стала ясна всем. 5 августа 1931 г Реввоенсовет издал поста- 
новление о сокращении типажа самолетов и моторов. В соответствии с 
ним в планах заводов и институтов оставили только наиболее перспек- 
тивные и наилучшим образом проработанные проекты. 


ЛЮБИТЕЛЬСКИЕ КОНСТРУКЦИИ 
20-х и 30-х годов 


Кроме работников заводов и институтов, созданием авиационных дви- 
гателей занимались группы любителей и даже энтузиасты-одиночки. Они 
занимались в основном небольшими моторами, предназначенными для 
авиеток. Двигатели подобного класса в СССР серийно не производились. 
Часто в конструкциях любительских двигателей использовали детали и 
узлы от авиационных, автомобильных или мотоциклетных моторов завод- 
ского изготовления, отечественных и импортных. 

Какого-либо учета подобных конструкций не вели. Поэтому информацию 
о них можно почерпнуть лишь из случайных документов или публикаций 
в печати. Удалось отыскать сведения лишь о немногих таких моторах. 


«ТУЖКУТ» 


Создан в 1927 г. группой студентов Сибирского политехнического ин- 
ститута (Томск) под руководством профессора А.В. Квасникова с исполь- 
зованием деталей от ротативного мотора М-2-120. 

Характеристики: 

* 2-цилиндровый, оппозитный, четырехтактный, воздушного охлаждения; 

. безредукторный; 

. мощность 20/24 л.с. 


АБ-55 

Создан А.Г. Бедунковичем в 1930 г. с использованием деталей от мотора 
«Анзани» выпуска 1910 г. 

Мощность 55 л.с. 

ДВИГАТЕЛЬ СТУЛОВА 


Е.Е. Стулов самостоятельно переделал лодочный мотор в 2-цилиндровый 
оппозитный авиационный. 
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Мотор Киви на испытаниях 


ДВИГАТЕЛЬ КИВИ 

П.И. Киви спроектировал и построил двухтактный ротативный мотор 
мощностью 10 л.с. 

«ЛИЛИПУТ» 

В 1932 г техник Ширев, служивший в школе авиамехаников ВВС в 
Ленинграде, изготовил в мастерских школы мотор мощностью 7 л.с. 

ДВИГАТЕЛЬ МОРГУЛИНА 

В 1936 г. в секции АвиаВНИТО УНИАДИ инженер Моргулин спроекти- 
ровал звездообразный мотор малой мощности с воздушным охлаждением. 


Проект был представлен на конкурс, и его автор награжден грамотой, но 
опытный образец не изготовлялся. 


М-56 и МГМ 


В 1933 г. Е.В. Урмин начал в ЦИАМ проектирование нового 14-цилин- 
дрового двигателя воздушного охлаждения. Мотор включили в план УВВС, 
присвоив обозначение М-56. 28 августа 1934 г. на него выдали офици- 
альное техническое задание. Основной чертой М-56 являлся небольшой 
диаметр двигателя. 

К октябрю 1934 г. проект завершили и приступили к постройке первого 
опытного экземпляра. С 1 декабря следующего года изготовили еще два 
опытных мотора. Во время заводских испытаний произошли две поломки 
коленчатого вала. 

В 1936 г. собрали еще три экземпляра М-56, в том числе один с модер- 
низированными головками цилиндров по типу М-87. Доводку М-56 вели 
до декабря 1937 г. К этому времени двигатель уже считался устаревшим. 
Надежность его по-прежнему оставалась недостаточной, цилиндры пере- 
гревались. Мотор исключили из плана ЦИАМ на 1938 г 

Но Урмин добился взамен М-56 включения в план его модернизиро- 
ванного варианта МГМ, проект которого завершили в декабре 1937 г. Его 
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форсировали по оборотам и наддуву с 700 л.с. до 850 л.с. Алюминиевый 
картер заменили стальным, усилили кривошипно-шатунный механизм, вве- 
ли разъем на коленвале (у М-56 был разъемный главный шатун). Цилин- 
дровую группу от М-56 сочетали с редуктором, задней крышкой картера 
и частично ПЦН от М-25. 

Испытания первого МГМ начали в ноябре 1938 г., но произошла авария 
с разрушением пяти поршней. Данные двигателя снять не смогли. 

Изготовили еще два МГМ со степенью сжатия 7,0 (у первого экзем- 
пляра было 6,5). В дальнейшем предполагалось использовать значительное 
число деталей и узлов от М-62 и М-63, в тч. двухскоростной ПЦН от 
М-62. 

Но МГМ не обещал существенных преимуществ по сравнению с уже 
серийным М-85 и гораздо лучше доведенным М-62. Работу по МГМ пре- 
кратили. Урмина направили в Запорожье, где он сменил С.К. Туманского 
на посту главного конструктора завода № 29. Там он занялся доводкой 
мотора М-88 и разработкой нового М-89. 


М-56 


Создан в ЦИАМ под руководством Е.В. Урмина. Разрабатывался с 
1933 г Построены и испытаны (с декабря 1935 г.) шесть опытных об- 
разцов. Доводился до декабря 1937 г. В серийное производство не запу- 
скался. Элементы конструкции М-56 были позднее использованы в дви- 
гателе МГМ. 

Характеристики: 

. 14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 

душного охлаждения; 

. редукторный; 

. с односкоростным ПЦН; 

. мощность 700/700 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 130/135 мм; 

. полный рабочий объем 25,1 л; 

‹ степень сжатия 6,3. 


МГМ 


Дальнейшее развитие мотора М-56. Проектировался в ЦИАМ под руко- 
водством Е.В. Урмина в 1937 г. Построены и испытаны с декабря 1937 г. 
три опытных образца. Доводился до 1941 г. В серийное производство не 
запускался. В 1938 г. предполагались модификация МГМ-А (1050 л.с.) и 
бесклапанный мотор на базе МГМ (тоже 1050 л.с.). 
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Чертеж МГМ 


Характеристики: 

. 14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения; 

. редукторный; 

. с односкоростным ПЦН; 

. мощность 700/850 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 130/135 мм; 

полный рабочий объем 25,1 л; 

степень сжатия 7,0 (у первого экземпляра 6,5). 


МАЛОМОЩНЫЕ ДВИГАТЕЛИ ЦИАМ 


В ЦИАМ работали не только над авиамоторами большой и средней 
мощности. Некоторые конструкторы занимались маломощными двигателя- 
ми воздушного охлаждения, предназначенными для спортивных и учебных 
самолетов. 

Группа под руководством А.А. Бессонова в рамках плана опытно- 
конструкторских работ с 1935 г. создавала мотор ММ-1, который должен 
был стать советским аналогом английского «Джипси Сикс». Однако он 
отличался от прототипа и размерами, и конструкцией. Опытный образец 
начали изготавливать в январе 1936 г. С марта того же года ММ-1 начал 
проходить стендовые испытания. Они успешно завершились в декабре, 
когда достигли ресурса в 100 ч. Всего было изготовлено 4 экз. ММ-1. 

В 1937 г мотор выставили на государственные испытания. Этот двигатель 
в 1938 г также испытывался в воздухе на самолетах САМ-10 и САМ-П. 

В плане стоял также мотор ММ-2, перевернутый У-образный двигатель 
на базе узлов ММ-1. Но по нему сделали только первые прикидки. На- 
стоящий проект рассчитывали выполнить только после доводки ММ-1. 
После приобретения лицензии на моторы фирмы «Рено» и начала их про- 
изводства в Воронеже интерес к обоим двигателям пропал, и работы по 
ним прекратили. 

Группа молодых конструкторов во главе с В.А. Доллежалем в неофици- 
альном порядке спроектировала два унифицированных мотора для авиеток — 
ВАД-2 и ВАД-3. Они имели необычно большое для их мощности количе- 
ство цилиндров небольшого диаметра. Рабочие чертежи завершили в феврале 
1936 г. Работу поддерживал Комитет по содействию постройке самолета «Не- 
бесная блоха». Но денег на постройку опытных образцов не нашли. 


ММ-1 


Характеристики: 

* б-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четы- 
рехтактный, безредукторный, без ПЦН; 

. мощность 250/300 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 
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Мотор ММ-1 


. объем 10,03 л; 

‹ степень сжатия 5,3; 

» вес 235 кг. 

Устанавливался на самолетах САМ-10 и САМ-11. 


ММ-2 


Характеристики: 

. 12-цилиндровый, Г-образный перевернутый, воздушного охлаждения, 
четырехтактный, безредукторный, без ПЦН; 

. мощность 450 л.с. 

Построен не был. 


ВАД-2 


Характеристики: 

. 4-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четы- 
рехтактный, редукторный, без ПЦН; 

. мощность 30 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 62/64 мм; 

объем 0,775 л; 

‹ степень сжатия 5,8-6,5; 

* вес (расчетный) 33-36 кг. 

Построен не был. 
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сажи | 
с Пао 
Е С. 


Мотор ВАД-2 (проект) 


ВАД-3 


Характеристики: 


б-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четы- 
рехтактный; 

редукторный; 

без ПЦН; 

мощность 45 л.с.; 

диаметр цилиндра/ход поршня 62/64 мм; 

объем 1,16 л; 

степень сжатия 5,8-6,5; 

вес (расчетный) 45—50 кг. 


Построен не был. 


ПЕРЕДЕЛКА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 
В АВИАЦИОННЫЕ 


Идея использования на самолетах первоначального обучения более деше- 
вых, чем авиационные, автомобильных моторов была довольно популярна в 
30-х годах. В апреле 1936 г. ВВС РККА выдали технические задания на лег- 
кий учебный самолет и доработанный автомобильный двигатель для него. 

Переделкой автомобильных моторов для применения в авиации занима- 
лись конструкторы Горьковского автомобильного завода (ГАЗ) под руковод- 
ством Е.В. Агитова. В 1935 г. впервые к установке на любительский само- 
лет КСМ-1 кустарно приспособили мотор ГАЗ мощностью 46,5 л.с. 

В 1936 г его испытали в НИИ ВВС, но признали неудовлетворительным. 
В середине 1936 г. появился уже специально доработанный двигатель ГАЗ- 
Авиа-60 (он же МГАЗ-60). За основу был взят серийный мотор в 52 л.с. от 
легковой машины М-1. Его форсировали по степени сжатия и существенно 
облегчили за счет замены чугунной головки блока на алюминиевую, вы- 
сверливания шеек коленчатого вала и других мероприятий. Мотор получил 
новый носок вала с упорным подшипником и усовершенствованную схе- 
му смазки, а также двойное зажигание по авиационным нормам. В начале 
1937 г. МГАЗ-60 испытывался на самолете Г-23 «Комсомолец-2». 

В 1939 г. на базе мотора «модель 204» (скопированного с американского 
«Додж») был создан ГАЗ-Ш, форсированный до 85 л.с. и снабженный ре- 
дуктором. По сравнению с автомобильным двигателем его опять несколько 
облегчили. Однако зажигание осталось одинарным, батарейного типа. В ав- 
густе того же года ГАЗ-П испытали на самолете КСМ-1. В марте 1940 г, 
эта машина проходила государственные испытания в НИИ ВВС. Мотор 
признали неудовлетворительным. В ноябре КСМ-1 потерпел катастрофу в 
Горьком и более не восстанавливался. 

Работы по переделке автомобильных двигателей в авиационные пре- 
кратили. К ним вернулись уже создатели любительских конструкций в 
послевоенный период. 


МГАЗ-60 


Переделка в авиационный мотор 4-цилиндрового автомобильного Дви- 
гателя. 
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Мотор МГАЗ-60 на самолете Г-23 


Характеристики: 
. 4-цилиндровый, рядный, четырехтактный, водяного охлаждения, без- 
редукторный, без ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 98,5/108 мм; 

объем 3,28 л; 

. степень сжатия 5,6; 

. мощность 62,5 л.с.; 

» вес 120 кг. 

Опытные образцы устанавливались на самолете Г-23, а также на само- 
лете А.И. Плескова. 


ГАЗ-П 


Переделка в авиационный мотор 6-цилиндрового автомобильного дви- 
гателя. 
Характеристики: 
* б-цилиндровый, рядный, четырехтактный, водяного охлаждения, ре- 
дукторный, без ПЦН; 
. диаметр цилиндра/ход поршня 82/10 мм; 
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Мотор ГАЗ-11 


объем 3,48 л; 

‹ степень сжатия 6,5; 
. мощность 83/85 л.с.; 
» вес 183 кг. 


Опытные образцы устанавливались на самолетах КСМ-1, Г-25бис и 
У-2. 


ПОРШНЕВЫЕ МОТОРЫ А.А. МИКУЛИНА 


Александр Александрович Микулин (1895-1985) — один из известней- 
ших конструкторов авиационных двигателей в России. Еще обучаясь в 
реальном училище, он начал придумывать оригинальные двигатели. Один 
из них он даже пытался построить в мастерской училища. В 1908 г. 
школьник страстно увлекся авиамоделизмом. В следующем году на со- 
стязаниях моделистов в Киеве Микулин занял второе место. Опередил его 
Игорь Сикорский, будущий создатель «Ильи Муромца». Когда Микулину 
исполнилось 15 лет, своим талантом конструктора он заработал первые 
деньги. Увидев, как из-за отказа магнето совершил вынужденную посадку 
один из первых русских авиаторов Сергей Уточкин, Микулин предложил 
ему схему установки второго магнето. Она была реализована. С тех пор 
из каждого города, где Уточкин выступал с показательными полетами, 
он присылал подростку по 10 рублей (по тем временам довольно значи- 
тельные деньги). 

В 1912 г Микулин поступил в Киевский политехнический институт. Во 
время учебы он спроектировал и построил лодочный мотор оригинальной 
конструкции, заинтересовавший известного специалиста по двигателям 
профессора Н.Р. Бриллинга. В 1913 г, когда Микулин проходил практику 
на одном из заводов в Риге, он рассчитал балансировку опытного пере- 
движного двигателя, намеченного к серийному производству, и избавил 
его от опасных вибраций. Способному студенту с ходу предложили место 
главного конструктора, но он решил учиться дальше. 

В 1914 г Микулин по приглашению своего дяди, известного аэроди- 
намика Н.Е. Жуковского, перевелся в Московское Императорское техни- 
ческое училище. Там он стал активным членом воздухоплавательного 
кружка, в который тогда входили студенты Туполев, Ветчинкин, Стечкин, 
Юрьев. После начала Первой мировой войны Микулин бросил учебу и по- 
ступил конструктором в лабораторию по военным изобретениям. Диплом 
инженера он получил через много лет, в подарок в день 60-летия, будучи 
уже академиком. За такое нарушение правил начальник Военно-воздушной 
академии (в которой Микулин никогда не учился) получил выговор. 

Работая в лаборатории, молодой конструктор выиграл конкурс военно- 
го ведомства на лучший проект зажигательной авиабомбы, участвовал в 
создании бомбового прицела и огромного колесного танка «Нетопырь». 
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В 1915 г для этой машины вместе со своим другом Б.С. Стечкиным 
он сконструировал двухтактный двигатель оригинальной схемы мощно- 
стью 300 л.с., названный АМБС-1. Мотор 
построили в сарае училища. В 1916 г. его 
поставили на испытания, но проработал 
двигатель всего три минуты — согнулись 
шатуны. 

После Октябрьской революции Микулин 
работал в ЦАГИ, где занимался аэросаня- 
ми, а затем в Научном автомоторном инсти- 
туте (НАМИ), в котором под руководством 
Бриллинга начали проектировать первые 
советские автомобильные, авиационные и 
танковые двигатели. В 1924 г. ему поручи- 
ли сконструировать двигатель для танкет- 
ки, который затем выпустили небольшой 
серией. Через два года, начав с должности 
чертежника, Микулин уже являлся главным 
конструктором НАМИ по авиамоторам. Он 
участвовал в создании двигателей М-12 и 
М-13. 

С 1928 г. началась проработка конструк- 
ции мощного 12-цилиндрового У-образного 
мотора М-34. С 1930 г. эти работы перенес- 
































Продольный разрез М-34 
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ли в только что созданный Институт авиационного моторостроения (ИАМ, 
позднее ЦИАМ). Туда перешел и Микулин. Первый образец М-34 начали 
испытывать в августе 1931 г. Верный себе, Микулин внес в этот двига- 
тель много оригинальных идей. В частности, в нем впервые применили 
новую силовую схему блока со свободной гильзой и стяжкой длинными 
сквозными шпильками. Эту схему в разных вариантах потом неоднократно 
применяли различные советские и иностранные конструкторы. М-34 стал 
одним из немногих по-настоящему удачных отечественных авиамоторов 
начала 30-х годов. Его запустили в массовое производство на заводе № 24 
в Москве и делали в тысячах экземпляров. Эти двигатели стояли на та- 
ких известных самолетах, как боевые ТБ-3 и МБР-2, рекордные АНТ-25 
(РД), на которых экипажи Чкалова и Громова совершили беспосадочные 
перелеты в США, и огромный «Максим Горький» (МГ). 

Удачный М-34 должен был стать основой для целого семейства моторов 
разной мощности и различных компоновочных схем. Готовили одноряд- 
ный, двухвальный, перевернутый двигатели с использованием узлов М-34. 
Экспериментировали с этиленгликолевым и комбинированным (гликолево- 
воздушным) охлаждением. Работали над установкой пушки в развале ци- 
линдров и тандемной установкой из двух М-34, работающих через коак- 
сиальные валы на винты противовращения. 

Но все эти конструкции остались лишь в проектах или опытных об- 
разцах. Зато сам М-34 многократно модифицировался. Появились его ва- 
рианты с редуктором и нагнетателем, с непосредственным впрыском и 
турбонаддувом. Специальные модификации М-34 выпускались для танков, 
самоходных орудий, торпедных катеров и речных бронекатеров. Вместе с 
Микулиным над этими модификациями работали В.М. Яковлев, разрабо- 
тавший реверс-муфту для катерного ГАМ-34, и В.А. Добрынин, с декабря 
1934 г. являвшийся главным конструктором завода № 24, на котором де- 
лались все микулинские моторы. 

Для мотора М-34Н Микулин спроектировал первый в России двухско- 
ростной приводной нагнетатель. Правда, в серию этот двигатель запу- 
стили с более простым и надежным односкоростным ПЦН конструкции 
Данилевского. В ознаменование заслуг Микулина Комитет обороны СССР 
9 августа 1936 г. переименовал двигатель в АМ-34 по его инициалам. 
Самого Микулина назначили главным конструктором завода № 24. 

Микулин продолжал совершенствовать удачный мотор, форсируя его по 
наддуву и оборотам. Но затянувшаяся доводка модификации АМ-34ФРН 
привела к недовольству со стороны руководства авиапромышленности. 
Микулина сняли с должности главного конструктора, оставив за ним толь- 
ко работы по развитию АМ-34. В годы сталинских репрессий неудачи 
могли дорого обойтись беспартийному инженеру, но от участи «врага на- 
рода» его, видимо, избавили нашумевшие перелеты в Америку. Двигатель 
М-34РД вместе с самолетом РД успешно выставлялся за рубежом. 
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Рекордный самолет РД (АНТ-25) с мотором М-З4РД. На таких машинах экипажи В.П. Чкалова 
и М.М. Громова совершили беспосадочные перелеты из Москвы на Западное побережье США 
через Северный полюс 


А затем последовали новые успе- 
хи. Они были связаны с мотором 
АМ-35, являвшимся развитием АМ- 
34ФРНВ. Его модификация АМ-35А 
была выпущена более чем в 4000 эк- 
земпляров и устанавливалась на ис- 
требителях МиГ-1 и МиГ-3, актив- 
но применявшихся в начале Великой 
Отечественной войны. Его монти- 
ровали также на тяжелых бомбар- 
дировщиках ТБ-7 (Пе-8). Этим же 
двигателем был оснащен опытный 
образец штурмовика ЦКБ-55 (БШ-2). 
Но в серию этот самолет, выпускав- 
шийся в огромных количествах под 
обозначением Ил-2, пошел со спе- 
циальным низковысотным мотором АМ-38, сделанным на базе того же 
АМ-35А. В работе и над АМ-35, и над АМ-38 большую роль сыграл за- 
меститель Микулина М.Р. Флисский. 1940 г. был удачным для Микулина. 
Завод № 24 наращивал производство его моторов, самого его удостоили 
звания Героя Социалистического Труда. 

После этого развитие двигателей, непрерывной цепочкой шедших от 
М-34, разветвилось на два направления. Но при этом оба они были тесно 





Экземпляр мотора М-З4АРФНА (ФРНА), пока- 
зывавшийся на выставке в Париже 
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Знаменитые бронированные штурмовики Ил-2 с моторами АМ-38 


взаимосвязаны, и зачастую удачные решения, полученные для одной вет- 
ви, заимствовались для другой. Кроме этого, многие узлы и агрегаты яв- 
лялись унифицированными и использовались во всех моторах семейства. 

Первое направление — двигатели для штурмовиков: оптимизированные 
для малых высот, неприхотливые к качеству бензина и масла. Эта ветвь 
была начата АМ-38. Развитием ее стали АМ-38Ф (серия с октября 1942 г.) 
и АМ-42 (прошел госиспытания в апреле 1944 г.). Они выпускались круп- 
ными сериями заводом № 24, в войну эвакуированным в Куйбышев (ныне 
Самару) и там оставшимся, и заводом № 45, организованным в 1942 г, 
в старых цехах этого предприятия в Москве. «Летающие танки» Ил-2 с 
двигателями АМ-38 и АМ-38Ф действовали на всех фронтах и флотах, в 
конце войны к ним присоединились и более современные Ил-10 с АМ-42. 
Ил-10 позднее приняли участие и в боевых действиях в Корее и состояли 
на вооружении советских ВВС до середины 50-х годов. 

Двигатели для штурмовиков создавались в конструкторском бюро за- 
вода № 24 в Куйбышеве. Микулин некоторое время являлся главным 
конструктором сразу трех предприятий — заводов № 24 в Куйбышеве, 
№ 45 в Москве и нового опытного завода № 300 тоже в Москве. Затем 
обязанности разделили: Микулин остался руководить двумя коллективами 
в Москве, а в Куйбышеве главным конструктором назначили Флисско- 
го. Поэтому последующие моторы для штурмовиков создавались уже без 
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прямого участия Микулина и обозначались в документах без букв «АМ». 
Тем не менее между Москвой и Куйбышевом шел постоянный обмен до- 
кументацией и образцами узлов. 

Дальнейшим развитием АМ-42 стали М-43, М-44, М-45, М-46 и М-47. 
Последний из них, мощностью 3000 л.с., в 1948 г. испытывался на опыт- 
ном штурмовике Ил-20. После этого завод перешел на выпуск ТРД, а 
работы по поршневой технике свернули. Правда, в 1951 г. восстановили 
выпуск АМ-42, но более никаких крупных конструкторских работ по его 
модернизации не вели. 

Вторым направлением развития «потомков» М-34 являлись мощные вы- 
сотные двигатели для истребителей и скоростных бомбардировщиков. Эта 
линия происходила от АМ-35А. С 1939 г. Микулин разрабатывал его усо- 
вершенствованный вариант с интеркулером, названный АМ-37. В апреле 
1941 г этот мотор прошел госиспытания, и его приняли к серийному 
производству. Но АМ-37 был достаточно «сырым», и осенью того же года 
после выпуска небольшой серии его с производства сняли. Микулин не 
успокоился и создал АМ-39 с двухскоростным ПЦН, мощность которого 
в 1944—1945 гг. довел до 2130 л.с. Работы по нему велись на опытном 
заводе № 300 в Лужниках, в Москве, специально выделенном для кон- 
структорского бюро Микулина. АМ-39 во многом унифицировался сначала 
с АМ-38Ф, а затем с АМ-42, поэтому к изготовлению узлов опытных об- 
разцов привлекли серийные заводы № 24 и № 45. Новый мотор проходил 
стендовые и летные испытания. Варианты с турбонаддувом испытывались 
на опытных истребителях-перехватчиках МиГ-7 (И-224) Микояна, а мо- 
дификации с меньшей высотностью — на опытных бомбардировщиках 
Туполева, в тч. на самолетах малой серии Ту-10 («68»). В апреле 1944 г. 
АМ-39 прошел государственные испытания, но в серийное производство 





Опытный самолет Ту-4 (первый с этим обозначением, он же «68») с моторами АМ-40 на ис- 
пытаниях в НИИ ВВС, сентябрь 1946 г. 
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не запускался. Совершенствование этого мотора продолжалось до 1946 г. 
Вообще эта ветвь развития «потомков» М-34 получилась менее удачной, 
ни один из ее двигателей не стал столь массовым, как моторы для штур- 
Мовиков. 

В целом все поршневые двигатели Микулина представляли собой непре- 
рывную цепочку развития одной базовой конструкции, сохранявшей как 
общую компоновку и силовую схему, так и размерения цилиндров. При 
этом при неизменном объеме максимальная мощность от ранних М-34 до 
М-47 выросла более чем в три раза. Следует отметить также, что в то 
время, когда многие советские конструкторы авиамоторов исходно оттал- 
кивались от иностранных образцов или узлов других отечественных дви- 
гателей, Микулин упорно шел своим оригинальным путем, лишь изредка 
заимствуя удачные элементы у других. Правда, зачастую это приводило 
к длительной доводке, за время которой двигатель начинал отставать от 
конструкций конкурентов. 

Зато другие конструкторы в ряде проектов использовали не только идеи 
Микулина, но и целые узлы его двигателей. Так, в целом ряде проектов 
А.П. Ро и Е.В. Урмина применены блоки мотора М-34. Нагнетатели от 
АМ-38 устанавливались на дизеле АЧ-30Б А.Д. Чаромского и ряде по- 
слевоенных танковых двигателей. 

Заслуги Микулина в развитии отечественного авиамоторостроения в 
годы войны четырежды принесли ему Сталинские премии (в 1941, 1942, 
1943, 1946 гг.). В 1943 г. его избрали действительным членом Академии 
наук, хотя конструктор формально так и не получил высшего образова- 
НИЯ. 

Начиная с апреля 1946 г. конструкторскому бюро Микулина поручили 
заниматься турбореактивными двигателями. Эти работы сразу же выну- 
дили свернуть деятельность в области поршневой техники. В Куйбышеве 
Флисский еще около года занимался моторами для штурмовиков, но затем 
и там поршневые двигатели были вытеснены реактивными. 

Турбореактивные двигатели Микулина были столь же оригинальны, как и 
поршневые. Он не брал за основу ни немецкие, ни английские конструкции. 
Первый из реактивных двигателей Микулина, ТКРД-1 (АМ-ТКРД-01), имел 
большую по тем временам номинальную тягу 3000 кг и максимальную 
3500 кг (впоследствии доведенную до 3780 кг). Его начали испытывать 
в 1947 г, годом позже он прошел программу госиспытаний. В сентябре 
1948 г. — мае 1949 г. эти двигатели летали на опытном бомбардировщике 
«140», но в серийное производство их не запустили. В опытных образ- 
цах остался и АМ-ТРД-02 (тяга 3850/4180 кг), прошедший госиспытания в 
1949 г. и доводившийся до 1951 г. 

Первым удачным реактивным двигателем Микулина стал мощный 
АМРЛ-03, проектировавшийся с июня 1949 г. Его первый опытный об- 
разец поставили на стенд в 1951 г Впоследствии он серийно выпускался 
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как АМ-3 (тяга 8700 кг) и устанавливался на таких известных самолетах, 
как Ту-16 и Ту-104. Позднее в ходе серийного производства максимальную 
тягу подняли до 11 500 кг (модификация РД-3ЗМ). 

В середине 50-х годов из-за неприязненных отношений с министром 
авиационной промышленности Микулин был вынужден оставить свое кон- 
структорское бюро. Вместо него руководителем стал его бывший замести- 
тель С.К. Туманский. Он успешно завершил несколько проектов, начатых 
при Микулине. Последний же ушел в Академию наук, где разрабатывал 
самые разнообразные проекты, но уже никак не связанные с авиацией. 
Впоследствии он серьезно увлекся проблемой долголетия и выдвинул ряд 
идей, таких как озонирование воздуха и периодическое заземление чело- 
веческого тела. Конструированием авиационных двигателей он больше не 
занимался. 

Теперь мы рассмотрим длинную череду поршневых авиамоторов Ми- 
кулина, начиная с М-34. 


М-34 (АМ-34) 


Один из самых массовых советских авиамоторов второй половины 30-х 
годов. Разрабатывался с 1928 г. сначала в НАМИ, затем в ИАМ (ЦИАМ) под 
руководством А.А. Микулина. Предназначался на смену М-17 (ВМ\У УП 
под его размеры и посадочные места, но принципиально отличался по 
конструкции — являлся блочным (причем впервые использовался блок со 





Мотор М-34 с карбюратором «Зенит» 
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Опытный бомбардировщик ТБ-3 с шестью моторами М-34 


свободной гильзой, стянутый шпильками) и с центральным сочленением 
шатунов. Сборка блока М-34 была простой и удобной. Проектирование 
было закончено в марте 1931 г. В апреле чертежи передали заводу № 26 
для изготовления опытных образцов. 21 сентября первый мотор прибыл 
на испытания в ЦИАМ с импортными карбюраторами и магнето. После 
наработки на стенде 38 ч в ноябре 1931 г. велись государственные испыта- 
ния. В июле 1932 г. опытный образец М-34 установили на доработанный 
биплан Р-5, на котором провели летные испытания. В октябре — ноябре 
1932 г. проводились повторные государственные стендовые испытания с 
отечественными карбюраторами 92КД-3 (в серии обозначались К-34), в 
ходе которых выявили ряд дефектов. При этом был взят мотор 1-й серии, 
которая позже вся была забракована и использована для учебных целей. 
В третий раз госиспытания на стенде вели в январе 1933 г, и опять 
неудачно — двигатель разрушился. В октябре того же года М-34 проходил 
государственные летные испытания на бомбардировщике ТБ-3. 

В 1932 г начали серийный выпуск нового двигателя на заводе № 24 
(Москва), к концу года ВВС получили 64 мотора 2-й серии, признанной 
годной для опытной эксплуатации. За следующий, 1933 г., выпущено 
было уже 790 экз. В 1934 г. М-34 демонстрировался в Париже как одно 
из достижений советской авиации. М-34 выпускался на заводе № 24 в 
большом количестве модификаций. Авиационные моторы закончили вы- 
пускать в 1940 г., далее в небольших количествах делали катерные до 
конца 1942 г. Производство двигателей для торпедных катеров неодно- 
кратно пытались восстановить вплоть до 1946 г, но этому мешала боль- 
шая загрузка заводов заказами ВВС. Всего было изготовлено 10 538 экз. 
Позднее различными мастерскими производилась сборка двигателей из 
комплектов запасных частей и восстановленных деталей. С 9 августа 
1936 г. в ознаменование заслуг Микулина двигатель был переименован 
в АМ-34. Однако на практике и далее пользовались как старым, так и 
новым обозначением. 
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Моторы М-34 подготовлены к наружной подвеске под бомбардировщик ТБ-3, май 1940 г. 


Специальные модификации двигателя М-34 применялись на танках, са- 
моходных артиллерийских установках, торпедных катерах и речных броне- 
катерах. 

Характеристики: 


12-цилиндровый, рядный Т-образный четырехтактный, водяного 
охлаждения; 

мощность и вес в зависимости от модификации; 

степень сжатия 6,0 (у всех массовых модификации); 

диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (у модификации ФРН и более 
поздних в цилиндрах с прицепными шатунами — 196,7 мм); 

полный рабочий объем у ранних модификаций 45,82 л, начиная с 
ФРН — 46,66 л. 


М-34 выпускался в следующих модификациях: 


М-34, первая серийная модификация двигателя, безредукторная, 
750/800 л.с., 608 кг. Первые серии комплектовались импортными 
карбюраторами «Зенит 9ОР», далее отечественными К-34. Эта моди- 
фикация выпускалась до конца 1939 г. 

Спаренная установка из двух М-34 с работой на один винт, проект 
для самолета К-7. 

М-34Ф, малая серия М-34 с форсированием по оборотам без вне- 
сения конструктивных изменений, только за счет регулировки, июнь 
1933 г., 750/830 л.с. 

М-34Р, редукторный вариант, вес 677 кг, 750/800 л.с. Опытный об- 
разец сделали в ноябре 1932 г. Государственные испытания успешно 
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Редукторный мотор М-34Р 





Самый большой советский самолет 30-х годов — АНТ-20 «Максим Горький» имел шесть мо- 
торов М-34Р 
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прошли в марте — мае 1933 г, серийный выпуск начали с конца 
того же года. 23 мая 1934 г. на повторных стендовых испытаниях 
получен ресурс в 500 ч. М-34Р в больших количествах выпускался 
до конца 1939 т. 

— М-34РД (он же М-34РСп), двигатель типа М-34Р специального за- 
каза для рекордных самолетов АНТ-25 (РД), выпущенный в 1934 г. 
Сделали 20 комплектов деталей, из которых собрали 15 моторов, а 
сдали 10. Они отличались новыми всасывающими патрубками, мас- 
ляными и водяными насосами, распредвалами, конструкцией хво- 
стовика коленвала, наличием второго бензонасоса, а также более 
качественным изготовлением деталей (по другой технологии), мень- 
шими допусками, применением для уплотнений высококачественной 
резины, тщательной регулировкой и карбюраторами К-34РД. За счет 
небольшого форсирования по оборотам максимальную мощность по- 
высили до 830 л.с. Делались два варианта: со степенями сжатия 6,0 
и 6,7. Первоначально для большей надежности их хотели укомплек- 
товать импортными агрегатами, но получили запрет ГУАП. Позднее 
выпустили еще около 50 таких моторов для «представительских» 
ТБ-3, на которых наносились визиты в столицы европейских госу- 
дарств. 





Мотор М-З4РД на самолете АНТ-25 
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— М-34Н, безредукторный с ПЦН, проектировался с 1931 г., 750/820 л.с. 
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Первоначально планировали, что мотор пройдет госиспытания к 
15 июня 1932 г. Но первый, двухскоростной, нагнетатель, спроекти- 
рованный П.И. Орловым, А.А. Микулиным и А.Н. Данилевским, ока- 
зался недостаточно надежным. Второй вариант ПЦН, односкоростной, 
создал Данилевский в ЦИАМ. Государственные испытания на двух 
опытных экземплярах провели в ноябре 1933 г, серия с сентября 
1934 г. Нагнетатель выполнялся в виде отдельного съемного узла и 
мог монтироваться на моторы других модификаций. Введен карбю- 
ратор К-34Б, устанавливавшийся впоследствии на все модификации 
с ПЦН. Проектировался облегченный вариант (560 кг) с картером из 
магниевого сплава. В дальнейшем ПЦН хотели сделать отключаемым. 
В 1934 г. вели переговоры с французскими фирмами «Испано-Сюиза» 
и «Фарман» о проектировании нового ПЦН для М-34Н. Пытались 
также приобрести нагнетатели «Рато» (М-34РАТО). 

М-34Н с паротурбинным нагнетателем ПТК; нагнетатель ПТК спро- 
ектирован в ХАИ в 1938 г, доводился в Центральном котлотурбин- 
ном институте с 1939 г., в 1940 г. двигатель проходил стендовые и 
летные испытания; серийно не выпускался. 





Мотор М-З4Н с нагнетателем 
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М-З4РН, редукторный с ПЦН, малая серия, 750/820 л.с., вес 737,5 кг. По 
плану предполагалось представить опытный образец на госиспытания к 
1 декабря 1932 г. Фактически же первый М-34РН начал заводские ис- 
пытания | мая 1934 г. Его усовершенствованный вариант предъявили 
на госиспытания в сентябре, но они закончились неудачно — прогорели 
поршни. Нагнетатель идентичен использовавшемуся в М-З4Н. 
М-34НА, усовершенствованный вариант М-34Н; мелкие изменения 
отдельных деталей для увеличения ресурса; 750/820 л.с. 

М-34РА, аналогичный предыдущей модификации вариант М-34Р с 
редуктором; 750/820 л.с. 

М-З34РНА, редукторный с ПЦН, включал все мелкие усовер- 
шенствования, введенные на типах НА и РА, 750/820 л.с., вес 
748 кг. Испытывался на ТБ-3З в мае 1935 г, серия с конца 1935 г. 
У ранних серий М-34РНА клапаны имели масляное охлаждение. 





Раскапотированный мотор М-З4РН на бомбардировщике ТБ-3, 
май 1935 г. 


ыы с 2 





Мотор М-ЗАРНА 
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Мотор М-ЗАНБ 





Мотор М-З4Р с турбонагнетателем, испытывавшийся на самолете ТБ-3 
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М-34НБ, усовершенствованный вариант типа НА с ужесточенным 
картером, облегченным коленвалом с измененным носком, дорабо- 
танным ПЦН, 750/820 л.с., вес 638 кг. 
М-34Н2Б с двумя турбонагнетателями ТК-! и ПЦН от серийного 
М-З4РН. Новые кованые поршни, четыре карбюратора К-4. Степень 
сжатия 7,0, мощность по документации 760/950 л.с. (реально полу- 
чили 789/1033 л.с.), вес сухой без генератора 689 кг. Испытывался 
в июле — сентябре 1938 г. на опытном самолете РШ; испытания пре- 
кращены из-за неоднократного обрыва лопаток турбины. 
М-34РНЬБ, аналогичный типу НБ редукторный вариант с облегченным 
по сравнению с РНА редуктором, 750/820 л.с., вес 725 кг 
Существовал также его опытный вариант с двумя турбонагнетателя- 
ми ТК-1, спроектированный В.И. Дмитриевским. М-34РНБ серийно 
выпускался с октября 1935 г. до конца 1939 г. В ноябре 1939 г. ис- 
пытывался вариант этого мотора, форсированный до 900/1000 л.с. 
М-34П, вариант М-34РН с установкой пушки в развале цилиндров со 
стрельбой через полый вал редуктора. Задание было выдано в августе 
1934 г. Информации о постройке опытных образцов нет. 
Установка из двух М-34, из которых один работал на винт, а вто- 
рой вращал мощный нагнетатель. Проектировалась в марте 1934 г. в 
Военно-воздушной академии для стратосферного самолета. 
М-34, работавший на топливе с добавкой газообразного водорода, ис- 
пытывался в ЦИАМ во второй половине 30-х годов. 
М-34СО, опытный образец, испытывавшийся в марте 1936 г. со сме- 
шанным охлаждением: гильзы — воздухом, головки — этиленглико- 
лем. На испытаниях получена мощность 1050 л.с. 
М-34РСО, проект 1937 г, развитие преды- 
дущего типа с редуктором, 1050/1200 л.с. 
М-34НВ, опытный, с непосредственным 
впрыском топлива, 985 л.с. Система впры- 
ска создана С.А. Косбергом и Н.П. Сер- 
дюковым в ЦИАМ в 1934 г. Двигатель 
прошел 60-часовые стендовые испытания 
в 1935 г и летные испытания на Р-Зет и 
ТБ-3 в 1937 г. Серийно не выпускался. 
М-34РНВ, опытный образец, аналогичен 
предыдущему типу, но оснащался пони- 
жающим редуктором. 
М-ЗАРНВ-ТК (он же М-34НРВ-ТК), 
опытный, отличался от предыдущего 
типа установкой турбонагнетателей ТК-1, з 

и Экспериментальный мотор 
700/850 л.с., вес проектный 810 кг, конец  мМ.з4НВ с непосредственным 
1938 г. впрыском топлива 
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Схема установки агрегата центрального наддува АЦН на самолете ТБ-3 для обслуживания 
четырех двигателей М-34ФРН 


— М-34 для привода агрегата центрального наддува АЦН-1, сконструи- 
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рованного под руководством С.А. Трескина в 1935 г Проходил лет- 
ные испытания на ТБ-3. 

М-34ФРН (он же М-34РФН и М-34РНФ), форсированный вариант 
М-34РН. В январе 1935 г. проходил госиспытания, но был снят из- 
за неполадок. Выпущена малая серия в 1935 г, доводился до весны 
1938 г. По проекту мощность 1050/1200 л.с., фактически 900/1200 л.с. 
Усилены коленвал, редуктор, картер, введено боковое сочленение ша- 
тунов, измененная система смазки, усовершенствованный ПЦН, новый 
механизм газораспределения, карбюраторы установлены после ПЦН 
(ранее стоял один карбюратор до ПЦН); рабочий объем 46,66 л, вес 
735 кг, В 1937 г. опытный образец М-34ФРН выставлялся на авиаса- 
лоне в Париже. В 1938 г. была выпущена небольшая серия М-34ФРН 
с турбонаддувом (М-34РНФТ, с двумя ТК-1), 1017 л.с./1200 л.с. (по 
другим данным — 750/1200 л.с.), вес (проектный) 690 кг (по другим 
данным — 810 кг). Такие моторы проходили летные испытания на 
самолете ДБ-А. 

М-34ФРНУ, проект форсированного до 900 л.с. М-34РН с удлинен- 
ным валом, 1933 г. 
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— М-34ФРНА, массовая серия на базе типа ФРН с четырьмя карбюра- 
торами. 

— М-34ФРНБ, массовая серия на базе типа ФРН с шестью карбюрато- 
рами. В феврале 1937 г. проходил госиспытания вариант М-34ФРНБ 
(РФНБ) с карбюратором К-85, усиленным картером и облегченным 
редуктором, мощностью 1000/1050 л.с. Малой серией также был вы- 
пущен вариант, рассчитанный на применение агрегата центрального 
наддува АЦН-2, созданного в ЦИАМ под руководством К.В. Минк- 
нера. АЦН-2 приводился в действие дополнительным мотором М-100 
и обеспечивал наддув одновременно четырех М-34ФРНБ; мотоуста- 
новка из четырех М-34ФРНБ и АЦН-2 испытывалась на опытном 
образце бомбардировщика ТБ-7 зимой и весной 1938 г. 

— М-34ФРН с испарительным охлаждением; разрабатывался с начала 
1935 г. в ЦИАМ РИ. Бартошем, в 1936 г. изготовлена небольшая 
серия для опытного истребителя И-21. Двигатель имел повышающий 
редуктор и нестандартный нижний картер с герметическим сквозным 
каналом для прохода трубы лонжерона центроплана. В начале 1937 г. 
совершено несколько полетов на опытном образце И-21. 

— М-34ФРНВ, дальнейшее развитие М-34ФРНБ, 1050/1200 л.с. Спроек- 
тирован с тремя вариантами редуктора и двумя типами ПЦН. Впер- 
вые выставлен на госиспытания в декабре 1937 г. (с весом 749 кг), 
но на испытаниях разрушился. По сравнению с М-34АФРНБ имел 





Мотор М-34ФРНВ 
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Мотор АМ-З4АНФ с двумя турбонагнетателями ТК-1 на испытаниях, март 1938 г. 
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измененный картер, бронзовые (с покрытием свинцовистой бронзой, а не 
баббитом) вкладыши коренных опор с гиперболической расточкой, кожуха 
над клапанным механизмом из магниевого сплава, иной комплект агрега- 
тов, удлиненный носок редуктора, усиленный коленвал с измененной схе- 
мой смазки и четыре карбюратора К-4. В апреле 1938 г. был выставлен 
повторно с усилением ряда деталей (вес поднялся до 763,5 кг при 740 кг 
по заданию) и удовлетворительно отработал 100 ч. После этого заказали 
опытную серию из 50 двигателей. Серийное производство М-34ФРНВ 
велось в 1939-1940 гг В мае — июне 1938 г испытывался вариант 
М-34ФРНВ с непосредственным впрыском топлива (1050/1200 л.с., вес 
810 кг). Последняя крупносерийная модификация М-34. 

М-34НФ, опытный вариант с блоками от модификации ФРНВ, допол- 
нительными масло- и бензонасосом, форсирован по оборотам, имел 
ПЦН и два турбонагнетателя ТК-1. Карбюраторы К-4 установлены 
после ПЦН. Мощность 787/985 л.с., степень сжатия 7,0, испытывался 
в 1938—1939 гг. на самолетах Р-Зет и ТБ-3. 

М-34ФРНВ-ТК, вариант предыдущего типа. Имел два турбонагнетате- 
ля ТК-1. Вес по проекту (с турбонагнетателями) 850 кг, 950/1200 л.с. 
Испытывался в сентябре 1939 г, 

М-34ФРГН, подробности неизвестны. 

М-34РБ, в 1938-1939 гг. переделывались из М-34РНБ путем демон- 
тажа ПЦН для повышения надежности и увеличения ресурса. 


ПОРШНЕВЫЕ МОТОРЫ А.А. МИКУЛИНА 








Мотор М-34РБ 





Катерный мотор ГМ-34 (ГАМ-34) 


— ГМ-34, двигатель для торпедных катеров с реверс-редуктором, муф- 
той свободного хода, измененными системами охлаждения (забортной 
водой) и выхлопной. Разрабатывался В.М. Яковлевым с 1932 г. По 
плану требовалось представить на госиспытания к 1 октября 1932 г. 
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Торпедный катер типа Г-5 с двумя моторами Моторы ГМ-34 в машинном отделении 


ГМ-34 
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катера Г-5 


В ноябре 1932 г. пару опытных двигателей установили на торпед- 
ный катер. Государственные испытания на нем завершились в августе 
1934 г. С того же года мотор выпускался серийно, 750/800 л.с., вес 
864 кг (с реверс-муфтой и коллекторами 1000 кг). 

ГМ-34Ф, усовершенствованный вариант предыдущего типа. Имел 
коренные вкладыши из бронзы, коленвал, головки блоков и часть 
агрегатов от М-34ФРНВ. Степень сжатия 7,3. Строился серийно, 
800/1000 л.с., вес 1080 кг. Работал на бензин-спиртовой смеси. 
ГМ-34ФН, вариант ГМ-34Ф с ПЦН ФН-25 и одним карбюратором 
К-4. Маслосистема по типу ГАМ-34БС. Степень сжатия 6,0, мощ- 
ность 1200 л.с., вес 1110 кг. Работал на бензин-спиртовой смеси. Се- 
рийно выпускался с августа 1939 г. 

ГМ-34БП, вариант для речных бронекатеров с реверс-редуктором, 
800 л.с., выпускался серийно. 

ГМ-34БС, усовершенствованный вариант предыдущего типа, 850 л.с., 
выпускался серийно до 1943 г. Работал на бензин-спиртовой смеси. 
Вес 1045 кг 

ГМ-34БТ, вариант для танков на базе катерного с измененной си- 
стемой охлаждения, вентилятором принудительного обдува, новым 
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редуктором; мощность 850 л.с. Имел электростартер вместо пневмо- 
пуска. Выпускался малой серией в 1939 г. 

Моторы семейства М-34 (АМ-34) устанавливались на серийных самолетах 
ТБ-3, КР-6, Р-Зет, АНТ-25 (РД, ДБ-1), МБР-2, МТБ-1, ТБ-7 (Пе-8, первая 
малая серия), ДБ-А, опытных ЛР, ТШ-3, МИ-ЗД, Т-1 (АНТ-41), ТБ-4, К-7, 
МГ (АНТ-20), ПС-124, И-21 (ЦКБ-32, с паровым охлаждением), ПИ (не до- 
строен), К-13, МК-1, «Сталь-МАИ», МИ-3. Их применение также предусма- 
тривалось в проектах ТБ-6, «Сталь-5», АНТ-15, ТШ-Б (АНТ-17 и АНТ-18), 
ВИТ-2, АНТ-51 (СЗ), бронированного штурмовика Самсонова и Доброволь- 
ского на гусеничном ходу (на базе ТШ-2), танка-вертолета Камова. 

Моторы типа ГМ-34 (ГАМ-34) монтировались на торпедных катерах Г-5 
(серийно строились до 1943 г.), Г-6, Г-8, СМ-4 (построено по одному 
катеру), закладывались в проекты катеров Г-9 и Г-10, а также на речных 
бронекатерах проектов 1124 и 1125 (массово строились до 1944 г.). 

Танковые моторы ГМ-34БТ (ГАМ-34БТ) устанавливались на опытных 
танках Т-100 и СМК, проходивших войсковые испытания на фронте во 
время войны с Финляндией зимой 1940 г, а также опытном самоходном 
орудии СУ-100у («Игрек», 1940 г.), применявшемся в боях под Москвой 
зимой 1941 г 


М-33 


Параллельно с М-34 в НАМИ, а затем в ИАМ разрабатывался унифи- 
цированный с ним однорядный двигатель. Возможно, потом этот проект 
частично использовали в моторе М-52. 

Характеристики: 

* б-цилиндровый рядный, четырехтактный, водяного охлаждения; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 160/190 мм; 

. мощность 400 л.с. 


М-35 


Разрабатывался с 1930 г. под руководством А.А. Микулина для тяже- 
лых самолетов в качестве альтернативы М-44. Последовательно прораба- 
тывались несколько вариантов компоновки такого мотора: 18-цилиндровый 
\У!-образный (три блока от М-34, 1250/1350 л.с.), 24-цилиндровый 
Х-образный (четыре блока от М-34) и 12-цилиндровый У-образный с ци- 
линдрами большой размерности. Ни один из них не мог удовлетворить 
требованиям задания. По плану заводские испытания должны были на- 
чаться с | апреля 1933 г. Проект был признан неудачным в 1932 г., работы 
прекращены. Опытные образцы не строились. 
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Планировалось использовать эти двигатели на самолетах ТБ-4 и АНТ-20. 
Под обозначением М-35 известен также двигатель-дизель 1947 г, 


М-52 


Двигатель средней мощности, использовавший один блок от М-34. 
Разрабатывался в ИАМ в 1931-1932 гг. Госиспытания планировались на 
октябрь 1932 г. Первый опытный образец испытывался с начала ноября 
1932 г. После разрушения нижнего картера спроектирован новый, менее 
унифицированный с М-34, облегченный, с отъемным носком. Изменения 
внесли также в коленвал. 

Характеристики: 

* б-цилиндровый рядный, четырехтактный, водяного охлаждения; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 160/190 мм; 

‹ степень сжатия 6,0; 

. мощность 350/450 л.с.; 

. вес 300 кг (проектный). 

Предполагалось запустить М-52 в серийное производство и использо- 
вать на перспективном самолете-корректировщике, «химическом боевике» 
ВС-2, переходном учебно-тренировочном самолете П-3. 


М-54 (М-54Н) 


Задание на форсированный до 900 л.с. мотор М-34РН с весом 600 кг. 


ПРОЕКТ 12-ЦИЛИНДРОВОГО РЯДНОГО МОТОРА 


В конце 1934 г Микулин предложил проект 12-цилиндрового рядного 
мотора с горизонтальным расположением цилиндров и редуктором мощно- 
стью 500 л.с. и весом 360 кг для легкого истребителя. Предусматривалось 
смешанное охлаждение — цилиндров воздухом, а головок этиленгликолем. 
Проект был подвергнут резкой критике, поскольку сама концепция «легко- 
го истребителя» считалась ошибочной. Детальная проработка не произво- 
дилась, опытный образец не строился. 


М-55 


Перевернутый (головками вниз) вариант М-34. Проведение заводских 
испытаний планировалось на август — октябрь 1933 г. Работы прекратили 
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в [932 г.. поскольку сочли, что мотор не даст существенных преимуществ 


по сравнению с самим М-34. 
Характеристики: 


. 12-цилиндровый перевернутый Г-образный, четырехтактный, водяно- 


го охлажде ния; 


. диаметр цилиндра/ход поршия 160/190 мм; 


‹ степень сжатия 6,0; 

. мощность 750 л.с.; 

. вес 600 кг (проектный). 
Предполагались два варианта: 

— М-55Н с нагнетателем от М-34. 
— М-55РН с редуктором и ПЦН. 
Опытные образцы не изготовлялись. 


М-35 (АМ-35) 


Не следует путать его с более ранним М-35 Микулина. Это дальнейшее 
развитие АМ-34ФРНВ. Разрабатывался на заводе № 24 с конца 1938 г. Ве- 
дущим конструктором являлся М.Р. Флисский. По сравнению с АМ-34ФРНВ 
был усовершенствован блок, введен новый односкоростной ПЦН ФН-35 
с поворотными направляющими лопатками (лопатками Поликовского) на 
входе, усилен картер, изменены всасывающие патрубки. В марте 1939 г. 
двигатель удовлетворительно прошел заводские испытания, в апреле — 


государственные. Однако ВВС мотор не 
удовлетворил, поскольку максимальная 
мощность составляла 1350 л.с. (вместо 
1500 л.с. по заданию), а заданный вес 
был превышен на 10 кг Кроме этого, 
вместо предписанного двухскоростного 
ПЦН стоял односкоростной. Поэтому 
один из опытных АМ-35 прошел 100- 
часовые испытания с повышенным над- 
дувом. Используя результаты этого экс- 
перимента, создали форсированную по 
наддуву модификацию АМ-35А, которая 
затем в больших количествах выпуска- 
лась на заводе № 24. Этот двигатель 
планировали также внедрить в произ- 
водство на заводах № 19 и № 452. 
Формально АМ-35А был снят с про- 
изводства в конце 1941 г., но фактически 
в небольших количествах выпускался 





Мотор АМ-35А в Монино 
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Мотор АМ-35А (вид спереди) 


до конца 1944 г. после эвакуации завода № 24 в Куйбышев (Самару). По- 
следние серии АМ-35А изготовлялись с использованием узлов АМ-38Ф. 
Всего изготовлено 4659 экз. 

Характеристики: 


12-цилиндровый рядный Гобразный четырехтактный, водяного 
охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 196,8 мм); 

объем 46,66 л; 

степень сжатия 7,0; 

мощность и вес в зависимости от модификации; 

запуск сжатым воздухом; 

предусмотрен синхронизатор. 


Известны следующие модификации: 
— АМ-35, первая модификация двигателя, с августа 1939 г. выпущена 


214 


небольшой серией, 1200/1350 л.с., вес 780 кг. Испытывался вариант 
с алюминиевыми, а не бронзовыми вкладышами коренных подшип- 
ников. Всего выпущено в 1939-1940 гг. более 50 экз. АМ-35. 
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АМ-35НВ, проект варианта АМ-35 с непосредственным впрыском то- 
плива, созданный в октябре 1939 г. Частично был использован потом 
в двигателе АМ-35АНВ. 

АМ-35Г («гликоль»), проект варианта АМ-35 с охлаждением чистым 
этиленгликолем, 1200/1350 л.с., вес 770 кг (проектный). 

АМ-35ТК, проект 1939 г. с использованием турбонаддува. Суще- 
ствовали два его варианта — с турбонагнетателями ТК-2 и с ТК-35, 
вес 780 кг (проектный). Данных об изготовлении опытных образцов 
нет. 

АМ-35А, усовершенствованная модификация с повышенным наддувом, 
1200/1350 л.с., вес 830 кг Номинальная высота поднята с 4500 м до 
6000 м. Двигатель испытывался с апреля 1939 г. Первые образцы от- 
личались плохой приемистостью и неустойчиво работали на малом газу. 
В мае 1940 г. мотор предъявили на совместные испытания, в июле — 
на государственные, которые он успешно завершил в сентябре. С конца 
1940 г. выпускался в больших количествах. В начале 1941 г. введена уси- 
ленная крыльчатка ПЦН, с весны того же года — чисто механический 





Редуктор мотора АМ-35А с шевронными шестернями 


215 


ЧАСТЬ П 





(вместо электромеханического) привод поворотных лопаток на входе в 
ПЦН. К АМ-35А были спроектированы три варианта редуктора с раз- 
ными передаточными отношениями. Первые серии шли с редуктором с 
отношением 0,9, с 5-й серии — с 0,732. В январе 1941 г. изготовили, 
а затем подвергли испытаниям три образца с беспоплавковыми карбю- 
раторами, который намеревались внедрить в серии. Однако этот вари- 
ант серийно не выпускался. Всего до конца 1943 г. изготовили около 
4500 АМ-35А, из них 4034 — в 1941 г. 

— АМ-35АНВ, вариант АМ-35А с непосредственным впрыском топли- 
ва, 1200/1350 л.с., вес 870 кг Опытный образец изготовили летом 
1941 г. но не испытывали в связи с эвакуацией. Работы официально 
прекратили в начале 1942 г. 

— АМ-35А-ТР, вариант с турбореакторами Ефремова (использовавшими 
тепло от выхлопа и радиаторов для создания реактивного эффекта), 
1200/1650 л.с., проект 1940 г. 

— ГАМ-35ФН, катерный двигатель с реверс-муфтой, 1150 л.с. Проект 
1943 г. Данных о постройке опытного образца нет. 

Двигатели семейства АМ-35 устанавливались на серийных самоле- 

тах МиГ-1, МиГ-3, МиГ-ЗУ, ТБ-7 (Пе-8), опытных Ер-2 (Ер-4), ПС-124 





Опытный катерный мотор ГАМ-35 
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(МГбис, АНТ-1246ис), БШ-2 (ЦКБ-55), применение моторов АМ-35АТК 
предусматривалось в проекте одного из высотных вариантов ДБ-3. 


М-36 (АМ-36) 


Трехблочный рядный двигатель, выполненный по У-образной схеме с 
использованием трех блоков от мотора М-34 (третий направлен вниз). 
Проектировался с мая 1939 г. в двух вариантах — карбюраторном и с 
непосредственным впрыском топлива. В августе того же года выпустили 
рабочие чертежи и заложили серию из пяти экземпляров. Первый опыт- 
ный М-36 собрали 18 декабря 1939 г., с 30 декабря вели обкатку, а затем 
испытания. Двигатель доводился до начала 1942 г, после чего работы 
прекратили как бесперспективные. 

Характеристики: 

. 18-цилиндровый, рядный Уобразный, четырехтактный, водяного 

охлаждения, редукторный, с ПЦН; 

. мощность 1600/2000 л.с. (по другим данным 2000/2250 л.с.); 

. вес 1160 кг (по проекту 1050 кг, с непосредственным впрыском 

1090 кг); 

‹ степень сжатия 6,0; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными 

поршнями — 196,8 мм); 

. полный рабочий объем 68,73 л. 

Предполагалось использовать в проекте истребителя Таирова. 





Опытный мотор АМ-36 (М-36) 
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М-37 (АМ-37) 


Обозначение М-37 ранее использовалось для одного из двигателей пла- 
на 1932—1933 гг, реально не проектировавшегося. Повторно его приме- 
нили для мотора, являвшегося дальнейшим развитием АМ-35А с фор- 
сированием по наддуву (увеличен диаметр крыльчатки). Работа велась с 
декабря 1939 г. в инициативном порядке, а затем была внесена в план 
на 1940—1941 гг. В самом начале 1940 г. закончили опытную партию из 
10 моторов, с 5 января приступили к испытаниям. Двигатель долго дово- 
дился. После совместных испытаний в мае 1940 г. введен промежуточный 
водо-воздушный интеркулер за ПЦН. В апреле 1941 г. АМ-37 прошел гос- 
испытания и был принят в серийное производство, но, в сущности, так и 
не был доведен до требуемой надежности. Кроме того, самолетостроители 
не могли справиться с охлаждением этого весьма теплонапряженного дви- 
гателя. В 1941 г. на заводе № 24 в Москве выпустили 29 моторов этого 
типа. В октябре того же года его сняли с производства. После эвакуации 
выпуск АМ-37 не возобновлялся. 

АМ-37 проходил летные испытания в октябре 1940 г. на ДБ-240, в ян- 
варе 1941 г. на опытном бомбардировщике «103». Двигатель испытывали 
также на МиГ-1 и МиГ-3. 





Мотор АМ-37 перед государственными испытаниями, июнь 1941 г. 
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Мотоустановка опытного самолета «63» (ставшего прототипом 
Ту-2) с двигателями АМ-37 


Характеристики: 


12-цилиндровый рядный Гобразный, четырехтактный, водяного 
охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН и интеркуле- 
ром; 

диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 196,8 мм); 

объем 46,66 л; 

степень сжатия 7,0; 

мощность 1200/1500 л.с. (по заданию 1500/1600 л.с.); 

вес 885 кг (по заданию 800 кг); 
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Опытный скоростной бомбардировщик «63» в процессе постройки 


* запуск сжатым воздухом; 

* возможна установка синхронизатора. 

Известны модификации: 

— АМ-37, серийный вариант, 1200/1500 л.с., вес 885 кг. 

— АМ-37А, предполагавшийся усовершенствованный вариант с номи- 
нальной мощностью 1600 л.с., весом 850 кг (по заданию). Должен 
был быть выпущен на заводские испытания в феврале 1940 г. Све- 
дений о постройке и испытании нет. 

— АМ-З7ТК, вариант АМ-37 с турбонаддувом. Никакой информации нет. 

— АМ-37П, вариант АМ-37 с установкой пушки в развале цилиндров, 
стрелявшей через полый вал редуктора. Проект 1940 г. Сведений о 
постройке и испытаниях нет. 
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— АМ-37у/в (АМ-37УВ), вариант АМ-37 с удлиненным валом и вынесен- 
ным редуктором, предназначавшийся для истребителя Гу-1, имевшего 
схему американской «Аэрокобры». Задание выдано в октябре 1940 г., 
разработку проекта начали в 1941 г. Построен не был. Материалы про- 
екта впоследствии использовали в опытном моторе АМ-41. 

Двигатели АМ-37 устанавливались на опытных самолетах ДБ-4 (ЦКБ- 

54), ФБ («103»), ТИС-А, Ер-2 (Ер-4), ИДС (Гр-1, не летал), И-200, МигГ-7, 
МиГ-5 (ДИС-200, недостроен). Их использование предусматривалось про- 
ектами ИОП, ИТ, СПБ, Е-2, ОКО-7, СК-3, ОДБ (П), И-63, ТШ, ОКО-8, 
ДБ-ЛК («380»), Гу-2, БОК-17, Ил-2. 


М-38 


Первоначально под этим обозначением в 1929-1932 гг. разрабатывал- 
ся и испытывался звездообразный мотор конструкции Ф.В. Концевича, 
не запускавшийся в серийное производство. В 1939 г. конструкторскому 
бюро завода № 24 выдали задание на проектирование двигателя с тем же 
наименованием, но с совершенно другими параметрами — объемом 77 л, 
мощностью 3000/3500 л.с. и весом 1450 кг. Предъявление двигателя на 
заводские испытания предполагалось в 1-м квартале 1941 г. По-видимому, 
проектирование этого двигателя не проводилось. 


М-38 (АМ-38) 


Третьим мотором под этим обозначением являлся низковысотный 
двигатель на базе АМ-35А. Его создавали специально для штурмовика 
БШ-2 (Ил-2) в инициативном порядке. В план его внесли по распоряже- 
нию И.В. Сталина «задним числом», в ноябре 1940 г. По сравнению с 
АМ-35А были усилены картер и носок редуктора, спроектирован новый 
привод к ПЦН, доработаны маслосистема и система охлаждения. Испыта- 
ния первых образцов АМ-38 начали еще в октябре 1939 г., в ноябре того 
же года он прошел программу заводских испытаний. В ходе доводки в 
1940 г. была уменьшена степень сжатия с 7,0 до 6,8, усовершенствованы 
маслосистема и система охлаждения. Вес при этом возрос на 30 кг. 

АМ-38 серийно выпускался с начала 1941 г. хотя официально прошел 
госиспытания только через полгода, в июле. Делали их на заводе № 24 
в Москве, а после эвакуации предприятия в Куйбышеве (ныне Самара). 
С июня 1942 г. АМ-38 выпускали также на заводе № 45, организованном 
в старых цехах завода в Москве. АМ-38 — самый массовый двигатель 
Микулина, их сделали 43 191 экз. Производство продолжалось до конца 
1945 г 
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Характеристики: 


12-цилиндровый рядный Гобразный четырехтактный, водяного 
охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 196,8 мм); 

объем 46,66 л, степень сжатия, мощность и вес в зависимости от 
модификации; 

запуск сжатым воздухом. 


Известны модификации: 
— АМ-38, серийно выпускался в 1941-1943 гг. Степень сжатия 6,8, 


мощность 1500/1600 л.с., вес 860 кг. 


— АМ-38Ф, форсированный по оборотам на взлетном режиме. Сте- 
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пень сжатия 6,0, мощность 1500/1700 л.с., вес 880 кг. Установлена 
масляная центрифуга, усилены распредвалы и впускные клапаны, 





Установка мотора АМ-38 на штурмовик Ил-2 


ПОРШНЕВЫЕ МОТОРЫ А.А. МИКУЛИНА 








Мотор АМ-38Ф в музее завода «Салют» 





Восстановленный до рабочего состояния мо- 
тор АМ-38Ф перед первым запуском, 2002 г. 





Этот же мотор на выставке «Авиадвигатель-2002» в Москве 
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головки блоков изготовлены из другого сплава. Уменьшен диаметр 
крыльчатки ПЦН. Степень сжатия понижена для того, чтобы мож- 
но было использовать низкокачественный бензин. АМ-38Ф серийно 
выпускали на заводе № 24 с октября 1942 г., на заводе № 45 с 
1943 г. Официальные госиспытания АМ-38Ф прошел только в мае 
1943 г. В июне 1944 г. проводили эксперименты по впрыску воды 
на форсированных режимах. 

ГАМ-38Ф, проект катерного варианта АМ-38Ф, выполненный весной 
1944 г. Имел измененные картер, коленвал, ПЦН. Введены реверс- 
муфта и дополнительный водяной насос. Опытный образец не из- 
готавливался. 


Двигатели АМ-38 и АМ-38Ф устанавливались на серийных штурмови- 
ках Ил-2, а также на опытном самолете ТИС-МА. Истребители МигГ-3 в 
мастерских и строевых полках переделывали под АМ-38. Использование 
АМ-38 предусматривалось также в проекте самолета ОДБ(П). 

Моторы АМ-38Ф экспортировались в Польшу, Чехословакию и Югос- 
лавию. 


М-39 (АМ-39) 


Дальнейшее развитие двигателя АМ-37 на базе АМ-38Ф с двухскорост- 
ным ПЦН, интеркулером и беспоплавковыми карбюраторами К-39БП. Раз- 
работка была начата в 1942 г. в конструкторском бюро завода № 300 





Мотор АМ-39 на госиспытаниях, февраль 1944 г. 
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(ОКБ-300), отдельные узлы опытных образцов изготовлялись на заводах 
№ 24 и № 45. В январе 1943 г. уже велись доводочные испытания первого 
варианта двигателя, АМ-39, с четырьмя карбюраторами. В 1943-1946 гг. 
создали еще несколько модификаций мотора. В марте 1944 г. АМ-39 про- 
шел госиспытания, но в большую серию не запускался. 

В апреле 1944 г. 10 АМ-39 изготовили на заводе № 45, в мае — июне 
того же года 22 экз. переделали на заводе № 300 из АМ-38Ф с исполь- 
зованием узлов, изготовленных заводом № 45. 

Характеристики: 


12-цилиндровый рядный Гобразный, четырехтактный, водяного 
охлаждения, редукторный, с двухскоростным ПЦН и интеркулером; 
диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 196,8 мм); 

объем 46,66 л; 

мощность и вес в зависимости от модификации; 

запуск сжатым воздухом; 

возможна установка синхронизатора. 


Известны модификации: 


АМ-39 на базе АМ-38, 1500/1800 л.с., карбюраторный. 

АМ-39А на базе АМ-38Ф, 1500/1800 л.с. (по заданию 1700/1800 л.с.), 
карбюраторный, с нагнетателем от АМ-38Ф, но с двухскоростной 
передачей, водо-воздушным интеркулером. Проходил госиспытания в 
марте 1944 г, в июле — летные испытания. 

АМ-39А-ТК с турбонагнетателями ТК-Б. Испытывался на самолете 
И-224 в феврале 1944 г. 

АМ-39Б (АМ-39Б-ТК), 1580/1890 л.с., вариант предыдущего типа с 
двумя турбонагнетателями ТК-300Б и воздухо-воздушным интеркуле- 
ром. Испытывался в июне 1944 г. на И-224. 

АМ-39В с одним турбонагнетателем АМТК-1, установленным только 
на одном блоке двигателя (асимметрично); с другой стороны — вы- 
хлопные патрубки. 





Мотор АМ-39 с турбонагнетателем АМТК 
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АМ-39Ф с новым односкоростным ПЦН, форсирован по оборотам и 
наддуву, мощность 1800/1800 л.с. В ноябре 1944 г. прошел заводские 
испытания, затем летные на самолете «63». 

АМ-39Ф — вариант предыдущего с впрыском воды на режиме фор- 
сажа. 

АМ-39ФК с форкамерным зажиганием, 1600/1850 л.с. В начале 1946 г. 
изготовили два опытных экземпляра и начали заводские испытания. 
В 1947 г. выпустили еще семь двигателей. На государственные ис- 
пытания АМ-39ФК не предъявлялся. 

АМ-39ФН (ФНВ), форсированный, с непосредственным впрыском, 
на базе АМ-38Ф. Разрабатывался в ОКБ-300 с середины 1944 г. От- 
личался улучшенной гидравликой ПЦН, увеличенным диаметром его 
крыльчатки, увеличенным диаметром клапанов, всасывающими па- 
трубками по типу мотора Аллисон У\-1710. Мощность первоначально 
1600/1850 л.с., затем 1730/2130 л.с., вес 970 кг. Испытания велись с 
августа 1944 г., официальные заводские испытания проходили в янва- 





Мотор АМ-З9ФНВ 
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ре 1945 г. Летом того же года моторы испытывались на бомбардиров- 
щике Ту-2. Работы прекращены в сентябре 1945 г. по распоряжению 
Микулина в связи с успехом модификации АМ-39ФН2. 

— АМ-39ФН2, аналог АМ-З39ФН на базе АМ-42, 1600/1850 л.с., вес 
1080 кг В 1-м квартале 1946 г. изготовлены пять экземпляров, на 
которых вели госиспытания. 

Двигатели семейства АМ-39 устанавливали на опытных самолетах 
«68» (Ту-4), И-231 (2Д, МиГ-ЗДД), ИТП (М-2), ВПК), ТИС-МА, И-224 
(МиГ-7), на малой серии бомбардировщиков Ту-10. Их применение преду- 
сматривалось проектом самолета СПС. 





Мотор АМ-З9ФН? (АМ-40) 


АМ-40 


Другое, более позднее, обозначение АМ-39ФН2. В 1946-1948 гг. заво- 
дом № 24 были изготовлены 34 экз. Испытывались в 1947 г. на Ту-2. 


АМ-4Т (АМ-39УВ) 


Двигатель с удлиненным валом и вынесенным редуктором на базе АМ- 
39. Задание на двигатель АМ-37УВ (или АМ-37у/в) было выдано 31 октя- 
бря 1940 г. Планировалось закончить госиспытания к 1 ноября 1941 г, 
Мотор предназначался для истребителя Гу-1, выполнявшегося по схеме, 
аналогичной Белл Р-39 «Аэрокобра». 

Фактически проектирование начали только в 1942 г. и вскоре за основу 
вместо АМ-37 взяли АМ-39. Всего изготовили три экземпляра. Доводку 
опытного АМ-41 закончили к лету 1943 г. Гу-1 в ходе летных испытаний 
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Мотор АМ-41, извлеченный из обломков разбитого истребителя Гу-1 


потерпел катастрофу 14 июня того же года. Более работы по АМ-41 не 
велись, госиспытаний он не проходил. 
Характеристики: 


12-цилиндровый рядный Гобразный. четырехтактный, водяного 
охлаждения, с удлиненным валом и вынесенным редуктором, с двух- 
скоростным ПЦН и интеркулером; 

диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 196,8 мм); 

объем 46,66 л; 

мощность 1400/1600 л.с.; 

вес 980 кг; 

запуск сжатым воздухом; 

возможна установка синхронизатора. 


Устанавливался только на опытном истребителе Гу-1. 
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М-42 (АМ-42) 


Низковысотный двигатель для штурмовика, дальнейшее развитие АМ- 
38Ф. Спроектирован в конструкторском бюро завода № 24. По сравнению 
с АМ-38Ф уменьшена степень сжатия, увеличен наддув, усилены колен- 
вал, шатуны, поршни. Введены противовесы коленвала, внесены измене- 
ния в маслосистему. Двигатель форсирован по оборотам. 

Первые пять опытных моторов изготовлены в ноябре 1942 г. Далее из- 
готовлялись небольшие партии (3—5 двигателей в месяц) для доводки и ис- 
пытаний. В январе 1943 г АМ-42 прошел 50-часовые заводские испытания. 
В марте — мае того же года его облетывали на специально доработанном 
Ил-2 (Ил-АМ-42). Планировали провести госиспытания АМ-42 в марте 
1943 г, но двигатель не успели довести. В мае того же года Микулина 
освободили от обязанностей главного конструктора завода № 24, и даль- 
нейшим совершенствованием мотора Флисский занимался самостоятельно. 
23 сентября 1943 г АМ-42 в первый раз представили на госиспытания, с 
которых его сняли из-за прогара поршней. В ходе доводки опытного дви- 
гателя доработали беспоплавковый карбюратор К-42БПА, усилили силовые 
шпильки блока, юбки поршней, утолщили гильзы цилиндров, усилили ре- 
дуктор. Госиспытания АМ-42 успешно прошел в апреле — мае 1944 г. 





Мотор АМ-42 
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Штурмовик Ил-10 с мотором АМ-42. Такие самолеты не только приняли участие в заключи- 
тельных операциях Великой Отечественной войны, но и воевали позже в Корее 


Еще раньше, с начала 1944 г. двигатель запустили в серию на заводе 
№ 24. АМ-42 изготовлялся в больших количествах до 1948 г, затем его 
сняли с производства. В начале 1951 г. выпуск мотора восстановили в 
усовершенствованном варианте с ресурсом 400 ч., но снова прекратили в 
1954 г. Всего на заводе № 24 было изготовлено 10 232 экз. 

С весны 1952 г. АМ-42 изготовлялся по лицензии в Чехословакии на 
заводе им. Димитрова как М-42. Количество моторов, выпущенных там, 
неизвестно. 

АМ-42 экспортировался в Польшу, Венгрию, Румынию, Чехословакию, 
Китай, Северную Корею. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый рядный Гобразный четырехтактный, водяного 

охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными 

шатунами 196,8 мм); 

. объем 46,66 л; 

е степень сжатия 5,5; 

. мощность и вес в зависимости от модификации; 

* запуск сжатым воздухом. 

Известны модификации: 

— АМ-42, единственный вариант, находившийся в массовом производ- 

стве, 1750/2000 л.с., вес 980 кг (поздние серии 996 кг). 

— АМ-42 с форкамерным зажиганием и степенью сжатия 7,0. Опытный 

образец испытывался на стенде в 1944 г, 
— АМ-42Б (АМ-42ТК, АМ-42Б-ТК), вариант 1943 г с переделанным 
ПЦН, новыми всасывающими патрубками и воздухо-воздушным ин- 
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теркулером. Комплектовался турбонагнетателями ТК-300Б. Мощность 
1750/2000 л.с. Был изготовлен в марте 1943 г. Испытывался на опыт- 
ном истребителе «5А» конструкции А.И. Микояна. 

— АМ-42ФНВ с непосредственным впрыском топлива, 1650/2000 л.с., 

вес 1000 кг. Испытания опытного образца на стенде завершены 
22 августа 1945 г. 

— АМ-42ФБ-ТК с двумя турбонагнетателями ТК-1ТА. 

Двигатели АМ-42 устанавливались на серийных штурмовиках Ил-10 и 
Ил-10М. Чехословацкие М-42 монтировались на самолетах В-33 (мест- 
ный вариант Ил-10). АМ-42 устанавливались также на опытные машины 
Ил-8, Ил-16, И-225 (5А), Су-6. Применение их предусматривалось про- 
ектом Ту-8Б. 





Мотор АМ-42 3-й серии, оснащенный непосредственным впрыском 
топлива, 1947 г. 
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М-43 (АМ-43) 


Дальнейшее развитие мотора АМ-42. Первоначально был внесен в 
план 1943 г, под названием АМ-43ТР, как двигатель с турбореактором 
Ефремова и двухскоростным ПЦН. Позже основой для проекта стала 
документация АМ-42. От турбореактора и двухскоростного ПЦН отказа- 
лись. АМ-43 получил односкоростной ПЦН, блок головок увеличенной 
жесткости, клапаны большего диаметра, новые всасывающие патрубки 
и распредвалы; по отношению к АМ-42 был форсирован по оборотам. 
Разработка велась в конструкторском бюро завода № 24 в Куйбышеве 
под руководством М.Р. Флисского. Первый опытный образец АМ-43 
изготовили в сентябре 1944 г. Он оснащался беспоплавковым карбю- 
ратором К-42БП от АМ-42. В дальнейшем в ходе доводки перешли к 
непосредственному впрыску топлива, изменили механизм газораспре- 
деления, увеличили диаметр клапанов, поставили новые всасывающие 
патрубки, ввели интеркулер. При этом часть узлов заимствовали от 
мотора АМ-39. 

В августе 1945 г. АМ-43 прошел испытания на заводе № 24. Офи- 
циально АМ-43 исключили из плана опытных работ НКАП в июне 
1945 г., но фактически его доводку продолжали еще год. Двигатель 
проходил летные испытания в 1945 г. на штурмовике Ил-10, а позд- 
нее также на тяжелом истребителе «63П» (Ту-1). Серийно АМ-43 не 
выпускался. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый рядный ИГобразный четырехтактный, водяного 

охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 мм (в цилиндрах с прицепными 

шатунами 196,8 мм); 

* объем 46,66 л; 

. мощность 2000/2150 л.с. (позднее доведена до 2150/2300 л.с.); 

. вес 1090 кг; 

* запуск сжатым воздухом. 

Известны модификации: 

— АМ-4ЗТР, задание 1943 г на мотор с двухскоростным ПЦН и тур- 
бореактором Ефремова, 2000/2150 л.с., вес 1100 кг (с турбореакто- 
ром). 

— АМ-43, первый опытный вариант, карбюраторный, 2000/2150 л.с. 

— АМ-4ЗНЬ, вариант с непосредственным впрыском топлива, 2150/2300 л.с., 

вес 1090 кг. 

— АМ-4ЗТК с турбонагнетателями ТК-300Б. 

Двигатели АМ-43 устанавливались на малой серии штурмовиков Ил-16, 
опытном тяжелом истребителе «63П» (Ту-1). Их применение предусматри- 
валось также одним из вариантов проекта «64» Туполева. 
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М-44 (АМ-44) 


Первоначально именовался АМ-42В. Разрабатывался в 1944—1945 гг. 
в конструкторском бюро завода № 24. В 1944 г. изготовили несколько 
опытных образцов. В июле 1944 г. проходили летные испытания на бом- 
бардировщике Ту-2. Работа прекращена в конце года. 





Опытный высотный разведчик-бомбардировщик «65» с моторами АМ-44ТК 





Мотоустановка с двигателем АМ-44ТК на опытном бомбардировщике «67» 
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Характеристики: 

. 12-цилиндровый рядный ИГобразный четырехтактный, водяного 
охлаждения, редукторный, с ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 196,8) мм; 

* объем 46,66 л; 

* запуск сжатым воздухом. 

Известны три модификации: 

— АМ-44, первый опытный вариант. 

— АМ-44Б-ТК с турбонагнетателями ТК-1Б (ТК-300Б), 1650/1950 л.с. 

— АМ-44НВ с непосредственным впрыском топлива. 


М-45 (АМ-45) 


Дальнейшее развитие АМ-44 с двухступенчатым ПЦН, интеркулером и 
непосредственным впрыском. Разрабатывался с января 1945 г. в конструк- 
торском бюро завода № 24 под руководством М.Р. Флисского. Для этого 
двигателя в ЦИАМ специально проектировали двухступенчатый четырех- 
скоростной нагнетатель, испытанный там же на стенде в марте — апреле 
1945 г. 

В июне 1945 г. проводились первые стендовые испытания опытных об- 
разцов АМ-45, в ходе которых выявили недостаточную надежность ПЦН. 
В апреле следующего года закончили проектирование трех новых вариан- 
тов ПЦН. Всего было изготовлено 16 экз. АМ-45 разных вариантов. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый рядный ИГобразный четырехтактный, водяного 

охлаждения, редукторный, с ПЦН; 





Мотор АМ-45 
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диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 196,8) мм; 

объем 46,66 л; 

мощность и вес в зависимости от модификации; 

запуск сжатым воздухом. 


Известны три модификации: 


АМ-45 с двухскоростным двухступенчатым ПЦН, 1750/2450 л.с. (по 
заданию 2200/2500 л.с.), вес 1200 кг. Проходил заводские испытания 
весной 1946 г. В сентябре 1947 г. удовлетворительно прошел совмест- 
ные испытания. 

АМ-45Д мощностью 1750/2700 л.с. Проектирование закончили в 1-м 
квартале 1946 г. Изготовили три опытных экземпляра. Данные об 
испытаниях отсутствуют. 

АМ-45Ш, 2400/3000 л.с. Изготовлен в двух экземплярах в 1948 г. 
проходил заводские испытания. 


Существовал проект модификации Ил-10 с этим двигателем. 


М-46 (АМ-46) 


Дальнейшее развитие АМ-45. Создавался в конструкторском бюро за- 
вода № 24 под руководством М.Р. Флисского. В 1-м квартале 1946 г 
изготовили два опытных образца, они проходили стендовые испытания. 
Серийно двигатель не выпускался. 





Мотор АМ-46 в Монино 
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Характеристики: 
. 12-цилиндровый рядный 


Гобразный, четырехтактный, водяного 


охлаждения, редукторный, с ПЦН; 
. диаметр цилиндра/ход поршня 160/190 (в цилиндрах с прицепными 


шатунами 196,8) мм; 
объем 46,66 л; 
* запуск сжатым воздухом. 
Известны две модификации: 


— АМ-46, мощность 2000/2300 л.с., позднее 2040/2550 л.с. Изготовлен 
в двух экземплярах, проходил стендовые испытания. 
— АМ-46ТК с турбонагнетателями ТК-300Б, проект, максимальная мощ- 


ность 2300 л.с. 


— АМ-46 с турбонагнетателем АМТК-2, проект, мощность 2400/2700 л.с. 
Данных об установке АМ-46 на самолетах нет. 


М-47 (АМ-47) 


Самый последний поршневой мотор семейства АМ. Проектировался 
под руководством М.Р. Флисского в конструкторском бюро завода № 24 


Мотор АМ-47 в Монино 





в Куйбышеве в 1946-1948 тг. Перво- 
начально должен был быть оснащен 
нагнетателем объемного типа, обе- 
щавшим высокий наддув. Построе- 
ны опытные образцы, проводились 
стендовые и летные испытания (на 
опытном штурмовике Ил-20). Работы 
прекращены из-за перехода завода на 
выпуск ГТД в 1948 г 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый рядный Гобраз- 
ный, четырехтактный, водяно- 
го охлаждения, редукторный, с 
ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 
160/190 (в цилиндрах с прицеп- 
ными шатунами 196,8 мм); 

. объем 46,66 л; 

. максимальная мощность 3000 л.с.; 

* запуск сжатым воздухом. 


ДВИГАТЕЛИ А.Д. ШВЕЦОВА 


Аркадий Дмитриевич Швецов родился в 1892 г. в Перми. Окончив шко- 
лу, он поступил в Императорское Высшее техническое училище в Москве, 
но был вынужден прервать учебу из-за нехватки финансовых средств. 
Лишь в 1921 г он смог получить диплом инженера. 

Швецов начал работать на моторостроительном заводе ГАЗ № 4 «Мо- 
тор» (впоследствии завод № 24). В 1923 г. был объявлен конкурс на соз- 
дание 100-сильного двигателя для учебного самолета. Швецов совместно 
с Н.В. Окромешко предложил проект мотора, впоследствии ставшего из- 
вестным как М-11. Его приняли на вооружение ВВС РККА и запустили 
в крупносерийное производство. М-11] неоднократно модернизировался 
другими конструкторами — Уваровым, Коссовым, Мужиловым, и вы- 
пускался различными заводами в нашей стране, Польше и Китае вплоть 
до 1952 г. К концу 20-х годов Швецов уже был главным инженером 
завода № 24. 

Как уже говорилось в предыдущих разделах, в начале 30-х годов ста- 
ло более явственным отставание советского авиационного моторострое- 
ния, сдерживавшие создание новых типов самолетов, в первую очередь 
истребителей. Начался поиск подходящих конструкций за рубежом. Од- 
ним из потенциальных кандидатов на внедрение на советских заводах 
являлся 9-цилиндровый американский звездообразный мотор Райт В-1820 
«Циклон». Осенью 1932 г. для переговоров с фирмой «Райт» отправилась 
в США делегация во главе с И.И. Побережским. В нее входили также 
А.Д. Швецов и Н.П. Базилев. 5 декабря делегация прибыла в Нью-Йорк и 
с 7 декабря начала переговоры, завершившиеся 22 апреля 1933 г. Фирма 
выразила согласие подготовить всю документацию в метрической системе, 
изготовить и испытать образцы метрических моторов. 

В мае того же года это соглашение было подтверждено специальным 
решением советского правительства. Впоследствии вышло еще несколь- 
ко постановлений Комитета обороны и Совета труда и обороны СССР, 
уточнявших количество закупавшихся в США двигателей дюймового и 
метрического стандартов, комплектов деталей и наиболее важных узлов. 
В частности, постановление Совета труда и обороны от 28 ноября 1933 г. 
говорило о 150 готовых моторах, 100 комплектах деталей и приобретении 
наиболее сложных в изготовлении деталей еще на 100 двигателей — все 
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на общую сумму 4 350 000 рублей. В конце декабря 1933 г. первый 
«Циклон» отправили в СССР. 

Примерно в это же время конструкторы фирмы «Райт» подготовили 
чертежи метрического варианта мотора, построили опытный образец и в 
январе 1934 г. поставили его на стенд. В апреле он завершил 100-часовые 
испытания в США. 

Для освоения производства американских моторов выделили новый за- 
вод № 19 в Перми. Постановление Совета труда и обороны от 15 декабря 
1933 г. предписывало ему к концу 1934 г. собрать первые 50 моторов 
из покупных деталей. Но «Циклон» уже не являлся новинкой. Осознавая 
это, Совет труда и обороны в марте 1934 г. распорядился организовать на 
заводе конструкторский отдел, который занялся бы совершенствованием 
американского двигателя в отношении мощности, высотности, надежности 
и уменьшения расхода горючего и масла. Главным конструктором завода 
№ 19 назначили А.Д. Швецова. 

1 июня 1934 г. первый мотор, собранный в Перми из американских 
деталей, поставили на стенд. Двигатель получил советское обозначение 





Мотор М-25 
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Последний советский серийный истребитель-биплан И-153 с мотором М-62, август 1939 г. 


М-25. Этот мотор стал первым в длинной линии поршневых двигателей 
воздушного охлаждения, над которыми работал Швецов. Все они в той 
или иной степени сохраняли какие-то черты «Циклона». 

Швецов начал с совершенствования М-25. В июле — августе 1935 г. 
двигатель успешно прошел госиспытания. К концу года удалось избавить- 
ся от импорта большей части деталей. В 1935 г. появился усовершенство- 
ванный М-25А, годом позже — М-25В, запущенный в серию в 1937 г, 

В 1937 г. на госиспытания предъявили М-62, первый существенно мо- 
дернизированный вариант М-25. Этот двигатель стал самым известным 





Мотор АШ-62ИР на самолете Ли-2 
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Самолеты Ан-2 с моторами АШ-62ИР до сих пор используются в аэроклубах для сброса 
парашютистов 


мотором Швецова, по массовости и длительности «жизни» в производстве 
превзошедший даже М-11. Его запустили в серию в 1938 г. и до сих пор 
его изготовляют в Польше как К9. Эти двигатели устанавливались на ис- 
требителях И-16 и И-153, пассажирских Ли-2 (ПС-84), а после войны — 
на широко распространенных бипланах Ли-2. 

За М-62 в 1938 г. последовал М-63, в 1939 г — М-64 (который в 
серию не пошел). Все они являлись усовершенствованными вариантами 
«Циклона». 

Параллельно с этим Швецов, в определенной мере используя отлажен- 
ные конструкторские решения фирмы «Райт», все больше удалялся от про- 
тотипа. В предложения по плану опытных работ на 1938-1939 гг. вошли 
14-цилиндровый и 18-цилиндровый двигатели на основе М-25. Но когда 
этот план только верстался, Швецов уже начал работать в этом направ- 
лении. Мотор М-70 стал первым в семействе 18-цилиндровых, а М-80 — 
14-цилиндровых двигателей. За М-70 шли М-71 и М-72, за М-80 — М-81 
и М-82. 

Последний проектировался с 1939 г. От «Циклона» в нем уже прак- 
тически ничего не осталось. В мае 1941 г. этот двигатель запустили в 
серийное производство. В годы войны он стал одним из основных типов 
в советских ВВС. Его устанавливали на истребителях Ла-5 и Ла-7, бом- 
бардировщиках Су-2, Ту-2 и Пе-8. 
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Истребители Ла-5 с моторами М-82ФН широко применялись на фронте начиная с середины 
войны 





Моторы АШ-82ФН ставили не только на советские самолеты. На снимке — мотоустановка 
переделанной под них американской летающей лодки РВМ-1. Более десятка подобных машин, 
именовавшихся КМ-2, эксплуатировались Полярной авиацией 
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1 апреля 1944 г этот мотор переименовали в АШ-82, а М-62 — в 
АШ-62. Уже не выпускавшиеся к этому времени М-25 и М-63 сохранили 
прежние обозначения. Все последующие двигатели Швецова также полу- 
чали наименования с буквами «АШ». 

АШ-82 выпускался и после войны и несколько раз модернизировался 
(в частности, появились АШ-82Т для гражданских самолетов и вертолет- 
ный АШ-82В). Он изготовлялся также в Китае и Чехословакии. Развити- 
ем АШ-82 являлись АШ-83 и АШ-84. Первый был изготовлен большой 
серией, второй лишь в нескольких опытных образцах. 





Вертолет Ми-4 с мотором АШ-82В 
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Советский тяжелый бомбардировщик Ту-4 отличался от американского В-29 только в двух 
отношениях: на нем стояли советские пушки (вместо американских пулеметов) и моторы 
АШ-73ТК 


Из семейства 18-цилиндровых моторов наиболее известным стал АШ-73, 
спроектированный в 1945 г. Он серийно выпускался в 1948—1957 гг. двумя 
заводами — в Перми и Рыбинске. В варианте АШ-7ЗТК с турбонаддувом 
его устанавливали на тяжелый бомбардировщик Ту-4 — копию американ- 
ского В-29. Турбонагнетатель ТК-19 скопировали с американского прото- 
типа, но сам двигатель вовсе не являлся копией. Низковысотный вариант 
АШ-73 с ПЦН монтировался на летающих лодках Бе-6. 

Следует упомянуть также о послевоенном двигателе АШ-21 — «поло- 
винке» от АШ-82. Его применяли на самолетах Як-11 и УТЬБ. 





Учебно-тренировочный бомбардировщик УТБ представлял собой Ту-2 с менее мощными мото- 
рами АШ-21 (вместо АШ-82ФН), октябрь 1946 г. 
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Самым мощным поршневым мотором Швецова стал АШ-2. Если АШ-21 
был как бы «урезанным» АШ-82, то АШ-2, наоборот, фактически сложили 
из двух АШ-82. Получилась четырехрядная 28-цилиндровая звезда. Этот 
двигатель создавали в рамках послевоенной программы разработки мо- 
торов большой мощности для тяжелых бомбардировщиков. В последнем 
варианте, АШ-2К, испытывавшемся в 1951 г, максимальную мощность 
довели до 4700 л.с. На нем мощность снималась также с семи импульс- 
ных турбин и через редуктор передавалась на вал. Доводку этого мотора 
прекратили в 1952 г, когда уже стали вполне ясны перспективы ТРД и 
ТВД, с которыми поршневые двигатели в этом диапазоне мощностей не 
могли конкурировать. 

За свою работу Швецов удостоился звания Героя Социалистического 
Труда, четырежды был лауреатом Сталинской премии. Он умер 19 марта 
1953 г. Его двигатели, летающие до сих пор, намного пережили своего 
создателя. 

Последовательное описание авиамоторов, созданных Швецовым, целе- 
сообразно начать с М-25, поскольку он стал базой для всех последующих 
его двигателей. Так как моторы М-65, АШ-21 и М-3, спроектированные 
не Швецовым, а другими конструкторами, основывались на узлах и агре- 
гатах двигателей семейства «АШ», то они также включены в настоящий 
раздел. 


М-25 


М-25, являвшийся копией американского мотора Райт К-1820-ЕЗ, стал 
одним из самых массовых советских авиационных двигателей второй по- 
ловины 30-х годов. Договор о лицензии и технической помощи был под- 
писан 22 апреля 1933 г. Производство М-25 осваивалось на заводе № 19 в 
Перми. 1 июня 1934 г. начались заводские испытания первого собранного 
там (из американских деталей) мотора. М-25 представлял собой метри- 
ческий вариант К-1820-Е3 с усовершенствованиями, соответствующими 
«Циклону» образца 1934 г., и с карбюратором К-25 (копия «Солекс»). 
Первая попытка пройти 100-часовые госиспытания оказалась неудачной — 
разорвало головку одного из цилиндров, но 2 августа 1935 г. повторные 
испытания закончились успешно. Все первые серии включали детали и 
узлы, импортированные из США (клапанные пружины, поршневые кольца, 
подшипники). От их использования отказались с начала 1936 г. С марта 
1937 г. на заводе № 19 была введена сборка на конвейере. 

М-25 в различных модификациях выпускался заводом № 19 до начала 
1942 г.; изготовлено 13 888 экз. На заводе № 27 (Казань) в 1938—1939 гг, 
собирали М-25 из комплектов запчастей, выпущенных в Перми; количе- 
ство неизвестно. 
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Характеристики: 


9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с односту- 
пенчатым односкоростным ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм; 

объем 29,87 л; 

степень сжатия 6,4; 

мощность и вес в зависимости от модификации; 

возможна установка синхронизатора, электроинерционного старте- 
ра или пневмопуска. 


Известны модификации: 
— М-25, безредукторный, первая серийная модификация с использовани- 


ем большого числа импортных деталей, 635/700 л.с., прошла госиспы- 
тания в июле — августе 1935 г. Первые двигатели имели карбюраторы 
«Стромберг» и вес 434 кг, далее карбюратор К-25 и вес 435 кг. 
М-25А, безредукторный, форсирован по оборотам. Разрабатывался с 
июля 1935 г с использованием полученной из США документации 
на мотор типа Е50. Введен противовес-маятник, усилена кулачковая 
шайба, внесены изменения в маслосистему. Мощность 715/730 л.с., 
вес 439 кг. 

М-25Б, опытный мотор на базе М-25А с увеличенным наддувом (за 
счет увеличения оборотов крыльчатки). Примерно соответствовал 
американскому типу Е52. Мощность 585/700 л.с., вес 435 кг. 

М-25Р, редукторный мотор на базе М-25А. Изготовлено несколько 
опытных экземпляров с импортными редукторами. 

М-25В, безредукторный, форсирован по оборотам по сравнению 
с М-25А, 750/775 л.с., вес 453 кг Усиленные головки цилиндров, 





Мотор М-25В 
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Разведчик Р-10 с мотором М-23В, 1938 г. 


новые всасывающие и выхлопные патрубки, азотированные гильзы, 
усиленные шатуны. Примерно соответствовал американской модели 
Е53. Прошел госиспытания в августе 1936 г., серийно строился с 1937 г 
С 1938 г комплектовался электроинерционным стартером, с января 
1939 г. — пневмосамопуском. С 1941 г. выпускался усовершенство- 
ванный вариант, унифицированный с М-62 и М-63, 750/790 л.с. На 
нем введены два роликовых подшипника коленвала, втулка главного 
шатуна с боковыми уплотнениями. 

— М-25В-ТК, вариант М-25В с двумя турбонагнетателями ТК-1 и ПЦН. 
Проходил летные испытания в декабре 1938 г. — апреле 1939 г. Мощ- 
ность 750/775 л.с., вес 435 кг. Изготовлялась малая серия. 

— М-25Е, опытные образцы с увеличенным наддувом (за счет повы- 
шения оборотов ПЦН). Был близок к американскому мотору Е54, но 
отличался примерно пятой частью деталей. 

— М-25И, опытный образец с наддувом выше, чем у М-25В, но ниже, 
чем у М-25Е. 

— М-25Ф, проект 1935 г. с форсированием по оборотам, 720/815 л.с., 
вес 500 кг. 

— М-25У, задание 1935 г., 840/950 л.с., вес 570 кг. 

— М-25 для катеров на воздушной подушке, проектировавшихся в 
ЦКБ-1. Мотор переделывался для работы в вертикальном положении 
с изменением схемы отсоса масла. Выпущена небольшая серия на 
заводе № 19. 

М-25 экспортировался в Китай и Испанию. 

Двигатели М-25 различных модификаций устанавливались на серийных 
самолетах И-14, И-15бис, И-16 (большая часть выпуска), Р-10, ДИ-6, И-153 
(малая серия), КОР-1 (Бе-2), ИП-1, опытных самолетах АРК-3, МДР-6, 
ИП-4, РВ-23, Г-31 (мотопланер), ОКО-1. Их применение предусматрива- 
лось проектом ТА. Трофейные М-25В устанавливались немцами на легкие 
транспортные самолеты Со 244. 
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М-62 (АШ-62) 


Самый известный и самый массовый мотор Швецова, который находил- 
ся в производстве более 60 лет. С ноября 1936 г. из США начали получать 
документацию по моторам серии С. К апрелю следующего года прибы- 
ло все, кроме чертежей двухскоростного ПЦН, запрещенного к вывозу 
американским военным министерством. Однако в плане опытных работ 
на 1937 г. предлагалось оснастить М-25 двухскоростным ПЦН. Результа- 
том явилось создание мотора М-25К, переименованного в 1938 г. в М-62. 
Первые образцы М-62 были изготовлены на базе М-25В с новыми голов- 
ками цилиндров (с увеличенным оребрением), установленными на резьбе 
пилообразного профиля, и двухскоростным ПЦН. Последний делался по 
образцу американского (от ЗВ-1820-(103). Из США получили несколько 





Мотор М-62 
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комплектов наиболее важных деталей, три собранных мотора (типов С2, 
93, 97 — все с односкоростными ПЦН), пять комплектов специальных 
подшипников, отливки и стержни для них, а также образцы различных 
химикатов. Первые образцы М-25К испытывались с марта 1937 г. Позднее 
отличия дополнились цельной стальной кулачковой шайбой (без алюми- 
ниевой ступицы), усиленным поршнем с удлиненной юбкой, измененным 
главным шатуном, коленвалом на двух роликовых подшипниках, модерни- 
зированными картером и механизмом газораспределения. 

В январе 1938 г. М-62 был выставлен на госиспытания, но в их ходе 
разрушились привод ПЦН и головка одного из цилиндров. Повторные 
госиспытания прошли успешно. М-62 серийно выпускался с марта 1939 г., 
но к эксплуатации был допущен лишь после совместных испытаний в 
декабре 1940 г. (на которых показал мощность 860/1040 л.с.). В разное 
время он строился заводами № 19 (Молотов, ныне Пермь, с 1939 г.), 
№ 24 (Москва, с 1939 г.), № 478 (Запорожье, с 1949 г.), № 36 (Рыбинск, 
с 1945 г.). Всего выпущено 40 361 экз. Изготовлялся также заводом в 
Чучжоу (Китай) с 1956 г, а на заводе РУТ, в Калише (Польша) выпу- 
скался с 1960 г. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 155,5/174,5 мм; 

. объем 29,87 л; 

* степень сжатия 6,4; 

* мощность и вес в зависимости 
от модификации; 

* возможна установка сиихрони- 
затора, электроинерционного 
стартера или пневмопуска. 

Известны модификации: 

— М-62, безредукторный, с односту- 
пенчатым двухскоростным ПЦН, 
800/1000 л.с., вес 520 кг. Пред- 
назначался для истребителей. С 
1939 г серийно строился заво- 
дами № 19 и № 24, причем мо- 
торы разных предприятий были 
невзаимозаменяемы. Выпускался 
в двух комплектациях: с электро- 
инерционным стартером РИ или 
пневмопуском. Из-за многочис- 
ленных дефектов производство 


Мотор М-62 на реставрируемом истреби- дважды приостанавливалось — 
теле И-16, 2000 г. в октябре и декабре 1939 г. 
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До ноября М-62 изготовлялся с импортными подшипниками. С июля 
1940 г. введена втулка главного шатуна с боковыми уплотнениями по 
американскому образцу. Выпуск этой модификации прекратили на обо- 
их заводах во второй половине 1941 т. 

М-62Р (М-25КР) с редукгором и двухскоростным ПЦН, 850/975 л.с., вес 
573 кг, пневмопуск. Имел иную конструкцию кулачковой шайбы, дру- 
гой привод к регулятору оборотов. Выпускался серийно в 1939—1940 гг. 
Первоначально редукторы собирались из американских деталей. 
М-62-1, опытный мотор, 900/1100 л.с. 

М-62-2, опытный мотор, 1050/1200 л.с. 

М-62ИР (АШ-62ИР) с редуктором и односкоростным ПЦН, 820/1000 л.с. 
(позднее 840/1000 л.с.), вес 560 кг, электроинерционный стартер. Пер- 
вые испытания проводились в мае 1938 г. Госиспытания успешно за- 
вершены 1] мая 1939 г Самый массовый вариант М-62, с 1942 г 
выпускалась только эта модификация. Она неоднократно модернизи- 
ровалась. 1-я серия комплектовалась импортными редукторами, да- 
лее (с декабря 1939 г) — советскими. В 1941 г был введен ко- 
ленвал с двумя маятниковыми противовесами (на обеих щеках), 
с конца 1942 г не предусматривалась установка синхронизаторов, 
с лета 1943 г. ставились графитированные поршни, с августа того же 
года внесены изменения в систему зажигания. С 6-й серии ввели дефор- 
мационное сужение гильзы, с 12-й — подвесное седло клапана выпуска 
(с 15-й серии — плавающее). 15-я серия (вес 567 кг), выпускавшаяся 
с 1964 г, стала самой массовой. 
Последние ее выпуски, имевшие 
ресурс 600 часов, отличались за- 
тлушками крепления поршневых 
пальцев вместо колец, изменен- 
ным главным шатуном, бронзовы- 
ми втулками пальцев противове- 
сов коленвала (по типу АШ-82Т), 
измененной схемой смазки редук- 
тора, масляной центрифугой, кар- 
бюратором АКМ-62ИРА. С 1956 г. 
АШ-62ИР выпускался по лицензии 
в Китае (как Н$5), с 1960 г — 
в Польше (как АЗ7-62). 

М-62ТК, вариант М-62 с двумя 
турбонагнетателями ТК-1. В ав- 
густе 1939 г. проходил заводские 
испытания на истребителе И-16, 
в 1940 г. — войсковые. Выпуще- 
на малая серия. АШ-62ИР в музее завода «Салют», Москва 





249 


ЧАСТЬ П 





`<“ 


АШ-62ИР в Музее ВВС России, Монино 


М-62ИР на штурмовике БШ-1, январь 1939 г. 
Эти самолеты, строившиеся по лицензии 
американской фирмы «Валти», не были при- 
няты на вооружение ВВС РККА 


250 








Сборка мотора АШ-62 ИР на заводе № 36 в 
Рыбинске 


ДВИГАТЕЛИ А.Д. ШВЕЦОВА 








Самолет Ли-2 (ПС-84), на котором стояли два М-62ИР тоже основывался на американской 
лицензии. Это была копия знаменитого ОС-3. На снимке Ли-2НБ, вариант ночного бомбарди- 
ровщика, январь 1944 г. 





Мотор АШ-62ИР на транспортном биплане Ан-2 
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Самолет Ан-2 в поисково-спасательном варианте, использовавшемся ВВС, июнь 1957 г. 


Мотор АШ-62ИР на реплике 
истребителя И-15бис, аэро- 
космический салон МАКС-2002, 
Жуковский 
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— М-62 с турбонагнетателями ТК-2 и турбореактором Н.И. Ефремо- 
ва — разработанным в ЦАГИ ПВРД с нагревом от выхлопных газов 
и радиаторного тепла. Испытывался в 1939 г., затем в августе 1940 г.; 
вес турбореактора 25 кг. 

— М-62 для катеров на воздушной подушке, создававшихся в ЦКБ-1. 
Они приспосабливались для работы в вертикальном положении, снаб- 
жались более мощной помпой откачки масла и карбюратором К-85. 
Изготовлено 16 экз. на заводе № 24 в 1940 г. 

— М-62В — под этим обозначением предполагался серийный выпуск 
опытного двигателя М-65 (см. далее). 

— АШ-62ИР с турбонагнетателем ТК-19. Выпускался малой серией в 
1953-1954 гг. 

— АШ-62М, модификация для сельскохозяйственных самолетов на базе 
АШ-62ИР 15-й серии с коробкой приводов КПМ и генератором 
ВГ-7500. АШ-62М при необходимости легко переделывался в АШ- 
62ИР. 

— АШ-62Н, вариант с непосредственным впрыском топлива на базе 
АШ-62ИР 15-й серии. Имел бензонасос увеличенной производитель- 
ности. Вес 590 кг. Выпущена опытная партия, проводились эксплуа- 
тационные испытания на самолетах Ан-2. 

— А57-6218-М18, польский вариант с измененной гидросистемой для 
самолета М-18 «Дромадер». 

— А57-6218-М18/ОНСЗ, вариант предыдущего типа для самолета 
ОНС-3. 

— К9, форсированный по оборотам вариант АЗ7-621, 1170 л.с. Выпу- 
скался в модификациях К9-АА, К9-ВВ, К9-ВС. 

Двигатели семейства М-62 (АШ-62) устанавливались на серийных со- 
ветских самолетах И-153, И-16, ПС-35 (АНТ-35), ПС-84 (Ли-2), КОР-2 
(Бе-4), ГСТ (МП-7), Ан-2. Двигатели польского производства ставились 
на самолеты М-18, М-24 «Крук» ОНС-3, ОС-3. Кроме этого М-62 мон- 
тировались на опытных самолетах ХАИ-52, «Иванов» Н.Н. Поликарпова, 
АНТ-51, И-207. 

Двигатели АШ-62ИР экспортировались в Китай, Вьетнам, Корею, Болга- 
рию, Югославию, Румынию, Венгрию, Чехословакию, Польшу, ГДР, Кам- 
боджу, Никарагуа, Афганистан, на Кубу. 


М-63 

Дальнейшее развитие М-62. Первоначально именовался М-25Л. Форси- 
рован по оборотам и наддуву. Отличался удлиненным поршнем с усилен- 
ным днищем, увеличенным передним противовесом коленвала, усиленным 


главным шатуном, новым карбюратором, игольчатыми подшипниками в 
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Мотор М-63 


рычаге клапана выхлопа. Ряд конструктивных изменений выполнен по ана- 
логии с «Циклонами» типов @5 и (105. Проектирование начато в 1937 г., 
изготовление двух первых опытных образцов осуществили в 1938 г. Весь 
год шла доводка. В декабре 1938 г. М-63 впервые был предъявлен на 
госиспытания, успешно завершенные в январе следующего года. К этому 
времени уже выпустили пробную серию из 20 экз. С 1939 г. М-63 серийно 
выпускался на заводе № 19 (Молотов, ныне Пермь). 
Решение о снятии с производства принято в декабре 1940 г. Всего вы- 
пустили 3087 экз. 
Характеристики: 
. 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с односту- 
пенчатым двухскоростным ПЦН; 
. диаметр цилиндра/ход поршия 155,5/174,5 мм; 
* объем 29,87 л; 
* степень сжатия 7,2; 
. мощность и вес в зависимости от модификации; 
* возможна установка синхронизатора, электроинерционного старте- 
ра или пиевмопуска. 
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Истребитель И-16 последней модификации — тип 29 с мотором М-63 


Известны модификации: 


М-63, безредукторный, выпускался серийно, 900/1100 л.с., вес 515 кг. 
С июля 1940 г. внедрена усовершенствованная втулка главного шату- 
на с боковыми уплотнениями. 

М-63Р (М-25ЛР) с редуктором, модификация 1938 г, мощность 
915/1075 л.с., вес 555 кг Изготовлены опытные образцы (не менее 
7 экз.). В 1938 г испытывался на стенде, в марте 1940 г. проходил 
летные испытания на самолете «Иванов» конструкции Н.Н. Поликар- 
пова. 

«Объект К» — опытный вариант М-63 с трехскоростной передачей 
к ПЦН. 

М-63ТК, вариант с двумя турбонагнетателями ТК-1, 800/1100 л.с. Из- 
готовлены опытные образцы. 


» 
в 





Мотор М-63ТК на истребителе И-153, август 1940 г. 
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Мотор М-63 на истребителе И-16, март 1948 г. 


— М-63В, вариант с усовершенствованной передачей к ПЦН и новой 
кулачковой шайбой, мощность 960/1050 л.с., вес 510 кг. Изготовлены 
3 экз. Проходили стендовые испытания в январе 1940 т. 
Двигатели М-63 устанавливались на серийных самолетах И-16, Че-2 
(МДР-6), ХАИ-5 (малая серия); на опытных «Иванов», И-207/9, И-153В, 
ИС-1. 
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М-64 


Дальнейшее развитие М-63 с форсированием по оборотам. Проектиро- 
вание начали в 1938 г. В марте 1939 г. первый опытный образец М-64 
выставили на заводские испытания. Предполагалось, что удастся выйти на 
мощность 1200-1300 л.с., однако, проектные данные получить не удалось. 
В августе двигатель прошел 50-часовые совместные испытания, после чего 
изменили передачу к ПЦН. На повторных совместных испытаниях в ноябре 
намеряли лишь 850/1050 л.с. После переделки кулачковой шайбы в начале 
1940 г. получили 900/1100 л.с. Но это не давало М-64 преимуществ по 
сравнению с М-63, и он не был запущен в серийное производство. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с односту- 
пенчатым двухскоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 155,5/174,5 мм; 

. объем 29,87 л. 

Готовились три модификации: 

— М-64, безредукторный, 900/1100 л.с., вес 600 кг. 

— М-64Р с редуктором по типу М-63Р, но с удлиненным носком ре- 
дуктора, проектный вес 600 кг Испытывался на стенде в октябре 
1940 г. 

— М-64 с трехклапанными головками цилиндров, проект 1938 г. 

Предполагалась установка М-64 на катапультном разведчике КОР-3. 





Мотор М-64Р 
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М-65 


М-65 был сконструирован не под руководством Швецова, но являлся 
развитием его двигателя М-62, поэтому включен в данный раздел. Его 
спроектировали в конструкторском бюро завода № 24 в 1939 г. Ведущим 
конструктором М-65 являлся Базаров, главным конструктором завода — 
Богомолов. От М-62 новый двигатель отличался увеличенным диаметром 
всасывающих клапанов, измененным механизмом газораспределения и 
другим, более надежным ПЦН. 

В сентябре 1939 г прошли заводские испытания, в конце янва- 
ря 1940 г. — совместные (50 ч). Выявились тряска и перегрев масла. 
В феврале — марте 1940 г. проходили летные испытания М-65 на ис- 
требителе И-153. В мае того же года доводка мотора была прекращена 
по требованию ВВС. Всего изготовлено 5 экз. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, с односту- 

пенчатым двухскоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 155,5/174,5 мм; 

. объем 29,87 л; 

* степень сжатия 6,4; 

. мощность 840/1100 л.с. (по другим данным, 910/100 л.с.); 

* вес 530 кг. 

Мотор М-65 предполагалось установить на один из вариантов истре- 
бителя И-207. 


М-80 


В план опытного строительства на 1938-1939 гг. был внесен «14- 
цилиндровый мотор на базе М-25». Позднее именовался М-25Д14. Первый 
экземпляр мотора М-80 собрали в августе 1938 г., а 18 августа его начали 
испытывать на стенде. В начале 1939 г. двигатель представили на госиспы- 
тания. Однако построили лишь несколько опытных образцов, поскольку уже 
был спроектирован М-81 с лучшими высотными характеристиками. В мае 
1939 г. доводку М-80Р2 прекратили. 

Характеристики: 

. 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 

редукторный, с одноступенчатым ПЦН; 

. мощность по проекту 1200/1500 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 155,5/174,5 мм; 

* степень сжатия 6,4. 

Существовал в двух вариантах: 

— М-80, с односкоростным ПЦН, 1200/1400 л.с. 

— М-80Р2, с двухскоростным ПЦН, 1300/1400 л.с. 
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М-81 (М-81Р) 


Дальнейшее развитие М-80Р2. Внедрены некоторые узлы и детали М-63, 
установлен усовершенствованный двухскоростной ПЦН, несколько форси- 
рован по оборотам. М-81 разрабатывался с 1938 г. Существовало несколь- 
ко вариантов: с коротким и длинным носком картера, различными меха- 
низмами передачи к ПЦН. В марте 1939 г. четыре мотора уже отправили 
различным самолетостроительным заводам. В августе 1939 г М-81 про- 
шел совместные испытания (50 ч). Была заказана малая серия из 10 экз., 
законченная на заводе № 19 к | января 1940 г. В начале января М-81 из 
этой серии удовлетворительно прошел 100-часовые заводские испытания, 
а в июне — государственные. 30 марта совершил первый полет ДБ-ЗФ с 
двумя М-81. В том же месяце мотор испытывался на истребителе И-185. 
Работы по М-81 прекратили в конце 1940 г., отдав приоритет М-82. 

Характеристики: 

. 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 

редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 

. мощность 1300/1600 л.с. (по проекту 1280/1500 л.с.); 

. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм; 

. объем 46,34 л; 

‹ степень сжатия 7,2; 

. вес 914 кг (с дефлекторами 935 кг). 

М-81 устанавливался на опытные образцы самолетов ДБ-ЗФ и И-185. 





Мотор М-81 
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М-82 (АШ-82) 


Дальнейшее развитие М-81 с укороченным ходом поршня, стальной 
крыльчаткой ПЦН и удлиненным носком картера. Проектировался с 1939 г. 
под руководством А.Д. Швецова и И.П. Эвича. Проект был завершен к 
началу 1940 г. Использованы многие конструктивные решения от М-62 и 
М-63. Первые госиспытания проводились весной 1940 г, на заводе № 19 
выпустили установочную серию. 

22 мая 1941 г. успешно завершились повторные госиспытания. Еще до их 
окончания, 13 мая, вышел приказ НКАП о начале серийного производства. 

М-82 (с 1 апреля 1944 г — АШ-82) выпускался заводами № 19 (Мо- 
лотов, ныне Пермь) с 1941 г. и № 29 (Омск) с 1942 г. Только за пери- 
од войны изготовлено около 24 000 двигателей этого семейства. АШ-82 
являлся одним из самых распространенных моторов ВВС РККА в годы 
Великой Отечественной войны. Он устанавливался на истребителях Ла-5 
и Ла-7, бомбардировщиках Ту-2 и Пе-8. 

Двигатель неоднократно модифицировался. В послевоенный период 
были созданы варианты для транспортной авиации и вертолетов. В 1962— 
1980 гг. две модификации АШ-82 выпускались по лицензии в Китае на 


заводе в Донгане, с 1954 г. — в Чехословакии. 
Модификация АШ-82Т строилась на заводе № 19 до 1955 г, а вер- 
толетный АШ-82В — и позже. Всего выпущено 57 898 экз. Двигатели 


АШ-82Т эксплуатируются до настоящего времени. 

Моторы семейства АШ-82 экспортировались в Польшу, Чехословакию, 
ГДР, Венгрию, Румынию, Китай, Северную Корею, Вьетнам, Австрию, 
Египет, Афганистан, Индию, Ирак, Испанию, Финляндию. 

Узлы и агрегаты АШ-82 впоследствии использовались при создании 
двигателей АШ-21, М-3 и АШ-2. 

Характеристики: 

. 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 

редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм; 

объем 41,2 л; 

. степень сжатия 7,0 (кроме АШ-82Т и АШ-828В); 

* мощность и вес в зависимости от модификации; 

* возможна установка синхронизатора, электроинерционного старте- 

ра или воздушного самопуска. 

Проектом предусматривались два варианта редукторов, варианты со 
степенями сжатия 6,4 или 7,0, с односкоростным (вариант И) или двух- 
скоростным ПЦН. 

Известны модификации: 

— М-82-111, первый серийный вариант с редуктором 11/16 и беспоплав- 

ковым карбюратором АК-825П. Выпускался заводом № 19 с 1941 г. 
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Мотор М-82Ф 


1400/1700 л.с., вес 850 кг (с дефлекторами). С 1942 г. изменен на- 
правляющий аппарат ПЦН. 

М-82А-111, усовершенствованный вариант 1942 г. с повышенным ре- 
сурсом, 1400/1700 л.с., вес 870 кг 

М-82Ф, вариант с усовершенствованной передачей к ПЦН и измене- 
ниями в маслосистеме. Не имел ограничений по времени форсиро- 
вания, 1400/1700 л.с., вес 870 кг. Выпускался в Молотове с декабря 
1942 г. в вариантах М-82Ф-111 и М-82Ф-212 с разными редукторами 
и способом запуска. 

М-82ФН (первоначально именовался М-82ФНВ), с 1 апреля 1944 г. 
переименован в АШ-82ФН. Введен непосредственный впрыск, увели- 
чен наддув, развито оребрение головок, изменены клапаны, усилены 
поршни, переделан привод к ПЦН. Опытные образцы испытывались 
в конце 1942 г., с января 1943 г. выпускался серийно заводами № 19 
(модификации АШ-82ФН-111 и АШ-82ФН-212) и заводом № 29 (мо- 
дификация АШ-82-312 с третьим типом редуктора). На 4-й серии (на- 
чало 1945 г.) усилен коленвал аналогично АШ-83, на 5-й серии (весна 
1945 г.) введены гильзы с параболическим профилем и усиленным 
фланцем. Мощность 1630/1850 л.с., вес 900 кг. Серийное производ- 
ство завершено в 1953 г. 
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Мотор АШ-82ФН в экспозиции монинского музея 





Раскапотированная мотоустановка истребителя Ла-5, 1943 г. 
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Бомбардировщик Ту-2 с моторами АШ-82ФН 





Моторы М-82Ф испытывали на Ил-4, Комсомольск-на-Амуре, февраль 1942 г. 
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Военно-транспортный самолет Ил-12 с двумя моторами АШ-82ФН, июль 1947 г. 





Мотоустановка транспорт- 
ного самолета Ил-12 с мо- 
тором АШ-82ФН с третьим 
типом редуктора 
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М-82НВ (АШ-82НВ) с двумя турбонагнетателями ТК-3. Проходил 
летные испытания в июле — августе 1944 г. на Ла-7. Серийно не 
выпускался. 

АШ-82М (он же М-93), опытный двигатель на базе АШ-82ФН, 
1630/2100 л.с. Проходил заводские испытания с весны 1946 г. Изго- 
товлено 26 экз. Работы по доводке велись до начала 1948 г. Серийно 
не выпускался. 

АШ-82МФ, развитие предыдущего типа, 1750/2250 л.с. Изготовлены 
опытные образцы в 1-м квартале 1946 г. Серийно не выпускался. 
АШ-82Т, вариант для транспортных самолетов на базе узлов АШ- 
82ФН и АШ-83. Изменен редуктор, введены плавающие седла клапа- 
нов. Оснащался электроинерционным стартером. Степень сжатия 6,9, 
мощность 1530/1900 л.с. (поздние серии 1530/1950 л.с.), вес 1020 кг. 
АШ-82Т разрабатывался с 1951 г, прошел госиспытания в 1953 г. 
Серийно выпускался в 1953-1955 гг. в Перми. 





Мотор АШ-82Т на пассажирском самолете Ил-14, 2002 г. 


265 


ЧАСТЬ П 











Пассажирский самолет Ил-14 с моторами АШ-82Т 





Препарированный для учебных целей АШ-82Т в классе Самарского 
аэрокосмического университета, 2001 г. 
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— АШ-82В, вертолетный вариант с муфтой включения в носке картера, 
вентилятором принудительного охлаждения, утолщенным картером. 
Мощность 1350/1700 л.с., степень сжатия 6,9, вес 1100 кг. Спроек- 
тирован в 1951 г., серийно выпускался в Перми с июля 1952 г, в 
Запорожье — с 1954 г. В 1957 г. модернизирован ОКБ-29 с целью 
повышения ресурса до 500 ч. При этом введены вентилятор большей 
производительности, усиленные поршни, плавающие седла выхлоп- 
ных клапанов. 





Вертолет Як-24 с двумя моторами АШ-82В 





Вертолет Ми-4 (В-12) с мотором АШ-82В поднимает с земли груз при помощи стрелы 
и лебедки 
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Мотор АШ-828В перед государственными испытаниями, апрель 1952 г. 


— М-82Т, чехословацкий вариант АШ-82Т, выпускался с 1954 г. на за- 

воде им. Димитрова. 

— Н$З7, китайский вариант АШ-82В. 

— Н$8, китайский вариант АШ-82Т, 1850 л.с., выпускался в 1962— 

1980 гг. 

Двигатели семейства М-82/АШ-82 устанавливались на серийных само- 
летах Ла-5, Ла-7, Ла-9, Ла-11, Ту-2, КМ-2 (переделка из РВМ-1), Пе-8 
(часть поздних выпусков), Су-2, Пе-2 (часть машин выпуска 1944 г., Пе-4), 
Ил-12, Ил-14, вертолетах Ми-4 и Як-24. Они монтировались также на 
опытных машинах НБ (Т), И-185, Як-3, И-211 (Е), Ил-2, Су-7, Су-12. 
Применение их предусматривалось в проектах ПТС-51, Р-9 (ЛБШ), Т-107, 
«71» (Ту-14, первый с этим обозначением), ОПБ-41. 


АШ-83 (АШ-83ФН) 


Дальнейшее развитие АШ-82ФН с форсированием по наддуву и оборо- 
там. Изменен носок картера, усилен коленвал, увеличен диаметр крыльчат- 
ки ПЦН, на крыльчатке ликвидированы вырезы, гильза параболического 
профиля (позднее с технологическим сужением) с усиленным фланцем, 
небольшие изменения в механизме газораспределения и маслосистеме, 
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Мотор АШ-83 перед государственными испытаниями, октябрь 1944 г. 





Мотор АШ-83 в процессе летных испытаний на бомбардировщике Ту-2 
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новый агрегат непосредственного впрыска. Заводские испытания начаты 
с февраля 1944 г. В ноябре того же года мотор успешно прошел гос- 
испытания. С конца 1944 г. до сентября 1945 г АШ-83 проходил летные 
испытания на истребителе Ла-7. Выпускался с апреля 1945 г. на заводе 
№ 19 в Молотове. Всего изготовили 93 экз. 
Характеристики: 
. 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 
редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 
. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм; 
объем 41,2 л; 
‹ степень сжатия 6,9; 
. мощность по проекту 1500/1900 л.с., реально доведена до 
1585/1900 л.с.; 
. вес 915 кг (по другим данным, 921 кг). 
АШ-83 устанавливался на опытных самолетах Ту-2, Ла-7 (Ла-120). Его 
использование предполагалось в проектах «64» (Ту-10), И-211. 


АШ-84 (АШ-84ТК) 


Высотный вариант АШ-83 с ПЦН и турбонагнетателем, двухскоростным 
вентилятором принудительного охлаждения. Предназначался для дальнего 
высотного разведчика. В 1947 г. изготовлены 3 экз. С октября 1947 г. 
проходил испытания на стенде. Серийно не выпускался. 

Характеристики: 

. 14-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 
редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН и турбонаг- 
нетателем, двухскоростным вентилятором принудительного охлаж- 
дения; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм; 

. объем 41,2 л, мощность 1700/1800 л.с. (по другим данным, 
1700/2000 л.с.). 

Применение АШ-84ТК предусматривалось в проекте «74» (Ту-22). 


М-70 


Внесен в предложения по плану опытно-конструкторских работ на 
1938 г. как «18-цилиндровый мотор на базе М-25» (позднее М-25Д18). 
Фактически он разрабатывался уже с 1937 г В августе первый опыт- 
ный образец поставили на испытания. Но доводка его шла очень долго. 
В январе 1938 г. мотор проходил официальные заводские испытания, затем 
опять последовала доводка, продолжавшаяся весь 1938 г. М-25Д18 страдал 
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трещинами главного шатуна, крыльчатки ПЦН, прогоранием выхлопных 
клапанов. Данные двигателя не удовлетворяли требованиям ВВС. 
Характеристики: 


18-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 
редукторный, с ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм; 

объем 59,58 л; 

степень сжатия 6,4; 

мощность 1400/1500 л.с. 


М-71 


Дальнейшее развитие М-70 на базе узлов М-63. Разрабатывался с 
1939 г, в том же году изготовлены 4 экз. С августа проходили стендовые 
испытания. С пятого опытного двигателя (январь 1940 г.) введен коленвал 
с двумя противовесами-маятниками. Процесс доводки М-71 занял много 
времени. Он прошел госиспытания осенью 1942 г., но в большую серию 
не запускался. 





Мотор М-71 
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Мотор М-71 на опытном дальнем высотном бомбардировщике ДВБ-102 





Опытный истребитель И-185 с мотором М-71 


Характеристики: 

. 18-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 
редукторный, с ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 155,5/174,5 мм; 

объем 59,7 л; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 
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Известны модификации: 

— М-7Ъ, мощность 1700/2000 л.с. (по проекту 1800/2000 л.с.), вес 970 кг 
(по проекту 900 кг). Проходил заводские испытания в 1940 г. В фев- 
рале — марте 1942 г. испытывался на истребителе И-185. 

— М-7ЯТК, выполненный в 1939 г. проект варианта М-71 с турбонаг- 
нетателями ТК-М. Мощность 1500/2000 л.с. 

— М-71Ф, вариант, форсированный по оборотам, 1850/2200 л.с. Изго- 
товлен малой серией. 

— М-71Ф-ТК, вариант предыдущего типа с турбонагнетателями ТК-3. 
Проходил летные испытания на бомбардировщике ДВБ-102 летом 
1943 г. 

Двигатели М-71 устанавливались на опытных самолетах И-185, Су-6, 

Су-8, Ла-7. Их использование также предусматривалось в проектах ПБ-ИС, 
ПБ-1, СПБ, ДБ-ЛК, Р-9 (ЛБЩ), И-187, Д, НБ (Т), «64» (Ту-10), ОПБ. 


М-72 


Форсированный вариант М-71 с одноступенчатым двухскоростным 
ПЦН. Планировалось выпускать его серийно с 3-го квартала 1945 г. на 
заводе № 19, но вместо него начали внедрять усовершенствованный М-73 
(АШ-73). 

Характеристики: 

. 18-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 

редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/174,5 мм; 

. объем 59,58 л. 

Моторы М-72 устанавливались на опытной летающей лодке ЛЛ-143 
(прототипе Бе-6). Использование М-72 предусматривалось также про- 
ектами ДВБ-202 и ДВБ-302 (в варианте М-72ТК с турбонагнетателями 
ТК-М). 


АШ-73 


Дальнейшее развитие АШ-72 с укороченным ходом поршня. Первый 
мотор этого семейства, внедренный в массовое производство. Проекти- 
ровался с 1944 г., в конце 1945 г. изготовили три опытных экземпляра, 
затем еще пять. Опытные образцы комплектовались частично американ- 
скими агрегатами. По образцу двигателя В-3350 были внедрены новые 
магнето и коренные подшипники. Стендовые испытания на заводе № 19 
велись с начала 1946 г., к госиспытаниям приступили в августе того же 
года. АШ-73 окончательно прошел госиспытания в 1948 г. 
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Мотор АШ-73ТК Мотор АШ-7ЗТК в экспозиции Центрального 
дома авиации и космонавтики, Москва 





Мотор АШ-73 на летающей лодке Бе-6, март 1933 г. 


С начала 1946 г. завод № 19 уже готовился к серийному производ- 
ству АШ-73 и начал его в 1947 г. Мотор выпускался заводом № 19 до 
1953 г, заводом № 36 в Рыбинске до конца 1957 г. Всего выпустили 
14 310 экз. 
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Монтаж мотора АШ-7ЗТК на одном из первых Ту-4, Казань, 1946 г. 


Характеристики: 


18-цилиндровый двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 
редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/170 мм; 

объем 58,1 л; 

степень сжатия 6,9; 

мощность и вес в зависимости от модификации. 


Известны модификации: 
— АШ-73 без турбонаддува, 2000/2400 л.с., вес 1330 кг. Выпускался 


серийно. 

АШ-7ЗТК с двумя турбонагнетателями ТК-19 (скопированными с 
американского образца) и интеркулером. Основная серийная модифи- 
кация. Мощность 2000/2400 л.с., вес 1355 кг (без турбонагнетателей 
1275 кг). В ходе серийного производства неоднократно модифициро- 
вался. На 4-й серии был изменен носок картера, введены усиленные 
прицепные шатуны, изменен привод агрегатов. На 5-й серии усилены 
средняя часть картера, поршни, модернизировано зажигание. На 6-й 
серии усилен главный шатун, щеки коленвала, внедрены облегченные 
укороченные поршни, внесены изменения в агрегаты. На 7-й серии 
введены плавающие седла выпускных клапанов, изменена комплекта- 
ция агрегатами, усовершенствован редуктор. 
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Летающая лодка Бе-6 с моторами АШ-7З3, Таганрог, март 1951 г. 


— АШ-73ЗТКФ, вариант, форсированный по оборотам, мощность 
2360/2720 л.с. Изготовлялись опытные образцы, проводились стендо- 
вые испытания. Серийно не выпускался. 

— АШ-7ЗТКФН (он же АШ-73ЗФНТК и АШ-7ЗТКНВ), вариант с не- 
посредственным впрыском топлива, 2400/2800 л.с. Разрабатывался с 
1949 г. Изготовлялись опытные образцы, проводились стендовые ис- 
пытания. 

— АШ-73 «комбинированный», проект 1949 г. с установкой на АШ- 
7ЗТК импульсной турбины. Информации о постройке опытных об- 
разцов нет. 

Двигатели АШ-73 устанавливались на серийных самолетах Ту-4 и Бе-6, 
опытных Ту-75, Ту-80 и С-82 (недостроен). Их использование предпола- 
галось также в проектах первого варианта самолета Ил-18, бомбардиров- 
щиков «76» (Ту-24), ДВБ-102ДМ и транспортного Т-117. 

Моторы АШ-73 и АШ-73ЗТК экспортировались в Китай. 


АШ-21 


Мотор — «половинка» от АШ-82. Проектировался в 1944 г. в ОКБ-29 в 
Омске под руководством В.С. Нитченко. В нем было использовано большое 
количество деталей от АШ-82ФН, однако непосредственный впрыск замени- 
ли более дешевым карбюратором. В апреле 1945 г. АШ-21 прошел совмест- 
ные испытания, в ноябре 1946 г. — государственные. В сентябре 1947 г. 
мотор был доведен до ресурса 200 ч. При этом изменили носок картера, 
главный шатун и внесли мелкие изменения в головках цилиндров. 

Серийно выпускался с 1947 г. на заводе № 29 в Омске. Производство 
прекращено в 1955 г. Всего выпустили 7636 экз. 
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Мотор АШ-21 выпуска 1947 г. 


Характеристики: 

. 7-цилиндровый звездообразный, воз- 
душного охлаждения, редуктор- 
ный, с одноступенчатым односко- 
ростным ПЦН, карбюраторный; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 
155,5/155 мм; 

. объем 20,6 л; 

‹ степень сжатия 6,4; 

. мощность 615/700 л.с.; 

. вес 497 кг. 

Экспортировался в Чехословакию, 
Австрию, Албанию, Алжир, Болгарию, 
Вьетнам, Гвинею, ГДР, Египет, Ирак, 
Йемен, Польшу, Румынию, Сирию. Мотор АШ-21 в Монино 





277 


ЧАСТЬ П 








278 





Вверху: мотор АШ-21 на учебно- 
тренировочном бомбардиров- 
щике УТБ, октябрь 1946 г. 

В центре: мотор АШ-21 на ам- 
фибии Бе-8, май 1948 г. 

Внизу: обслуживание АШ-21 на 
опытной амфибии Бе-8, лето 
1948 г. 


ДВИГАТЕЛИ А.Д. ШВЕЦОВА 








Опытный учебно-тренировочный бомбардировщик Як-200 с моторами АШ-21, лето 1933 г. 


С 1952 г. выпускался по лицензии в Чехословакии на заводе им. Ди- 
митрова как М-21 (вес 495 кг). 

АШ-21 устанавливался на серийных самолетах Як-11 и УТБ, опытных 
ТА (ТА-Т), ТАФ, Як-16, Як-200. Его использование предусматривалось 
проектами Ан-2 и амфибии-разведчика Четверикова. Узлы и агрегаты АШ- 
21 были использованы при создании двигателя М-26 (АИ-26). 


М-3 


«Полуторный» АШ-82ФН. Проектировался в 1945—1946 гг. в ОКБ-29 
в Омске под руководством В.С. Нитченко. В начале 1946 г. закончили 
общую компоновку и весной приступили к изготовлению рабочих чер- 
тежей. Два опытных образца изготовили в феврале 1948 г. и с марта 
начали заводские стендовые испытания. В серийное производство не 
передавался. 

Характеристики: 

. 21[-цилиндровый трехрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 
редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН и двумя 
турбонагнетателями; 

. мощность 2400/3200 л.с. (по заданию 2800/3200 л.с., затем 
2500/3200 л.с.); 

* вес 1500 кг. 

На самолетах не устанавливался. В 1947-1948 гг. под руководством 

С.А. Лавочкина проектировался истребитель с М-3, в ОКБ А.Н. Туполе- 
ва — бомбардировщики «75» (Ту-26) и «76» (Ту-28). 
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Мотор АШ-2 


АШ-2 


«Удвоенный» АШ-82ФН с принудительным охлаждением предназначал- 
ся для тяжелых бомбардировщиков. Разрабатывался в ОКБ-19 в Молотове 
(ныне Пермь) с 1944 г. 

Характеристики: 

. 28-цилиндровый четырехрядный звездообразный, воздушного охлаж- 
дения с принудительным обдувом, редукторный, с одноступенчатым 
односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм; 

объем 82,4 л; 

* степень сжатия 7,0; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 

Изготавливался малой серией на заводе № 19. 

Известны модификации: 

— АШ-2, 2500/3500 л.с., вес 1850 кг, два опытных образца изготовили 
в 1-м квартале 1946 г. Велись заводские испытания. 

— АШ-2ТК, вариант с турбонаддувом. Установлены два турбонагнета- 
теля ТК-19Ф, 3070/4000 л.с., вес 2080 кг. Изготовлены опытные об- 
разцы. Проводились заводские и государственные (в 1948 г.) испыта- 
НИЯ. 

— АШ-2К, вариант с двухскоростным ПЦН и двумя турбонагнетателями 
ТК-2 и семью импульсными турбинами, 3700/4700 л.с. (по заданию 
3700/4500 л.с.), вес 2550 кг Разрабатывался с сентября 1949 г. в 
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конце того же года был выставлен на стендовые испытания, про- 
должавшиеся до марта 1950 г. Во второй половине 1950 г. испыты- 
вался на летающей лаборатории Ту-4ЛЛ. Доведен к ноябрю 1951 г, 
но серийно не выпускался, уступая по характеристикам двигателю 
ВД-4К. 

Применение АШ-2 предполагалось в проектах «72» (Ту-24) и «487». 


АШ-ЗТК 


Двигатель АШ-ЗТК мощностью 5500—6000 л.с. проектировался в 1947-— 
1948 гг. О постройке опытных образцов информации нет. 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ В.Я. КЛИМОВА 


Владимир Яковлевич Климов (1892—1962) — один из известнейших в 
России конструкторов авиационных двигателей. Сын рабочего-строителя, 
он, благодаря своим способностям, получил высшее образование. В 1916 г. 
он защитил в Высшем Императорском техническом училище в Москве 
дипломный проект авиационного мотора. Особое внимание он уделил в 
нем изучению процесса смесеобразования в карбюраторе. Совет училища 
ходатайствовал о присуждении Климову специальной стипендии для за- 
нятий научной работой и подготовки диссертации. 

После революции Климов совмещал научную и педагогическую дея- 
тельность. Он работал в Лаборатории автомобильных двигателей, затем в 
НАМИ и ИАМ (ЦИАМ). В последнем Климов в начале 30-х годов руко- 
водил отделом бензиновых двигателей. Одновременно он читал лекции в 
МВТУ, Военно-воздушной академии им. Жуковского и заведовал кафедрой 
конструкции авиадвигателей в МАИ. 

Уже в начале 1933 г. стало ясно, что намеченная на 1931-1932 гг 
большая программа создания полностью оригинальных авиамоторов отече- 
ственной конструкции практически провалилась. Это сдерживало развитие 
самолетостроения в Советском Союзе. 

Возникла необходимость приобрести подходящие двигатели за рубе- 
жом. Принципиальное решение об этом приняли в мае 1933 г. Среди 
отобранных советскими специалистами конструкций оказался французский 
12-цилиндровый У-образный двигатель водяного охлаждения Испано-Сюиза 
12У. Это был по тому времени вполне современный мотор — мощный, 
легкий, снабженный редуктором и ПЦН. Номинальная мощность его со- 
ставляла 750 л.с., а максимальная — 850 л.с. при сухом весе 438 кг. Он 
выпускался в ряде модификаций, включая специальную модель для истре- 
бителей 12Устз, предусматривавшую крепление пушки в развале блоков 
цилиндров. Пушка при этом стреляла через полый вал редуктора. 

Выбор французской компании определялся как политическими причина- 
ми (в этот период отношения между Францией и СССР существенно улуч- 
шились), так и техническими: считалось, что французские двигатели по 
применяемой технологии и материалам ближе к возможностям советской 
промышленности, чем, скажем, английские. Кроме этого, не возникало не- 
обходимости пересчитывать дюймовые размеры в метрические. 
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13 августа 1933 г. Комитет обороны СССР принял постановление о 
приобретении во Франции 20-30 двигателей «Испано-Сюизы» с запасны- 
ми частями и инструментом к ним и проведении переговоров о получе- 
нии лицензии и технической помощи фирмы в организации серийного 
производства их в Советском Союзе. 28 ноября Совет труда и обороны 
предписал купить 30 готовых двигателей, 50 в виде комплектов деталей 
и агрегатов и еще на 50 моторов приобрести наиболее сложные в произ- 
водстве части. На все это выделили 1 млн 650 тыс. рублей. 15 декабря 
Комитет обороны потребовал ускорить переговоры, ссылаясь на срочную 
нужду в современных двигателях, особенно для истребителей. 

Во Францию командировали комиссию, председателем которой назначили 
В.Я. Климова. Члены комиссии изучили двигатель и потребовали от фирмы 
подтвердить заявленные характеристики длительными 100-часовыми испыта- 
ниями. Представители «Испано-Сюизы» согласились на это неохотно. Они вы- 
брали один двигатель типа 12Уз из партии в 20 моторов, изготовленных в 
соответствии с требованиями французских ВВС. Испытания начались в январе 
1934 г. На 11-м часу у мотора разрушился по кривошипной шейке коленчатый 
вал. Затем встретились с возникновением трещин в рубашке блока. 

Фирма начала поспешно доводить двигатель. Ввели противовесы на 
щеках коленвала, усилили крышки шатунов, блоки и картер, увеличили 
диаметр вала редуктора. Часть этих усовершенствований была прорабо- 
тана ранее применительно к образцам для лицензионного производства в 
Чехословакии. Вес при этом возрос до 475 кг. В таком виде двигатель 
вновь поставили на испытательный стенд. На этот раз они шли более 
удачно, хотя длительная работа на максимальной мощности неизбежно 
приводила к неполадкам. Испытания завершились в марте 1934 г. 

Из Москвы торопили с приобретением лицензии. Начальник УВВС коман- 
дарм Я.И. Алкснис требовал заключить договор еще до окончания испытаний. 
24 января 1934 г. оформили первый заказ на восемь стандартных моторов без 
внесения последних изменений. Два из них отгрузили из Франции 28 января, 
а еще шесть — 27 февраля. Из числа купленных шесть моторов были типа 
12УЫыз и два — 12Усз (под 20-мм пушку Испано 59). 

В итоге входивший в комиссию военинженер М.А. Левин предложил 
взять мотор в первоначальном виде, но ограничить его мощность номи- 
налом — 750 л.с. Даже при этом он превосходил по удельной мощности 
и высотным характеристикам все двигатели советского производства. По- 
вторные испытания показали, что в этом случае ресурс «Испано-Сюизы» 
достаточно велик. 14 июня 1934 г. наконец-то подписали соглашение с фир- 
мой о помощи в организации производства в СССР. Им предусматривалось, 
что она предоставит документацию, образцы двигателей, ознакомит совет- 
ских специалистов с применяемой технологией. Срок договора заканчивался 
26 марта 1938 г. До этого времени фирма должна была сообщать советской 
стороне обо всех изменениях, вносимых в серийные двигатели. 
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Мотор М-100 в учебном классе Московского авиационного института 


Освоение производства французского мотора, получившего советское 
обозначение М-100, планировали сначала на заводе № 24 в Москве, а 
затем перенесли на завод № 26 в Рыбинске, где до этого изготовляли дви- 
гатели М-17. По первоначальным планам завод № 26 должен был перей- 
ти на выпуск двигателей У-1800 «Конкверор» по лицензии «Кэртис-Райт 
корпорейшн». Для этого в США специально подготовили документацию и 
опытные образцы моторов в метрической системе. Технология специально 
разрабатывалась под оборудование завода в Рыбинске. Но о «Конквероре» 
приказано было забыть. 

Постановлением Совета труда и обороны предписывалось уже до конца 
1934 г. собрать 15 моторов из французских деталей, в следующем году 
выпустить не менее 600 двигателей. Оно же требовало создания кон- 
структорского отдела, который занялся бы совершенствованием «Испано- 
Сюизы» в плане повышения мощности, высотности, надежности и умень- 
шения расхода горючего и масла. В июле 1934 г. конструкторский отдел 
завода № 26 был создан. Главным конструктором назначили Климова. До- 
кументация от фирмы поступила с опозданием против сроков договора, 
что вызвало задержку с началом производства. Советское торгпредство 
взыскало с фирмы «Испано-Сюиза» неустойку — 2 600 000 франков. 

Под руководством Климова документацию переделали под советские 
стандарты, подобрали отечественные аналоги применявшихся французской 
фирмой материалов. В 1935 г. из цехов завода в Рыбинске вышли первые 
М-100, аналогичные французской модификации 125. 
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Скоростной бомбардировщик СБ с моторами М-100А и винтами ВИШ-2 


М-100 устанавливались на знаменитый бомбардировщик СБ, созданный 
под руководством А.Н. Туполева. Их выпускали в больших количествах, 
поставляли на экспорт в Китай и Испанию. В боевых операциях М-100 
доказал свою надежность. Однако ранние моторы советского производ- 
ства оказались тяжелее французских и развивали меньшую мощность. 

Но М-100 оказался неплохо приспособлен к дальнейшему совершенство- 
ванию. В итоге этот двигатель стал родоначальником большого семейства 
советских поршневых авиамоторов, ны под руководством 


Климова. Все они сохраняли характерные 
размеры и те или иные конструктивные 
черты «Испано-Сюизы». Сначала Кли- 
мов лишь незначительно усовершенство- 
вал французский оригинал. Появились 
модификации М-100А и М-100АУ. Затем 
конструкция двигателя начала меняться 
более существенно. Эволюция потомков 
«Испано-Сюизы» не была прямолиней- 
ной. В ней появлялись и тупиковые вет- 
ви, не приведшие к внедрению отдель- 
ных типов в серию. Первым удачным 
мотором, созданным Климовым на базе 
«Испано-Сюизы», стал М-103, давший 
прирост мощности более 100 л.с. Даль- 
нейшим развитием М-103 был М-104. 
Цифровые обозначения всех моторов 
этого семейства начинались с «100». 

В начале Второй мировой войны кон- 
структорское бюро вело разработку двух 
перспективных двигателей — М-105 и 
М-106. Второй из них доводился очень 
долго и был выпущен лишь небольшой 
серией спустя почти пять лет после 





Мотор М-100А испытывается с винтом 
изменяемого шага ВИШ-2, лето 1937 г. 
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Мотор М-103А демонстрировался на выставке «Авиадвигатель-2002» как М-105 


начала проектирования. М-105 же стал самым массовым двигателем совет- 
ских ВВС периода войны. Он выпускался четырьмя заводами до 1947 г. и 
неоднократно модернизировался. В последней модификации, М-105ПФ-2, 
взлетную мощность довели до 1290 л.с. Моторы Климова стояли на самых 
массовых в годы войны истребителях А.С. Яковлева (Як-1, Як-3, Як-7 и 
Як-9), истребителях ЛаГГ-3, пикирующих бомбардировщиках Пе-2. В кон- 
це войны и в послевоенные годы эти двигатели поставлялись в Польшу, 
Чехословакию, Болгарию, Югославию, Китай и Северную Корею. 





Истребитель Як-9 с мотором М-105ПФ, на котором смонтирована 37-мм пушка, 
февраль 1943 г. 
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Мотор М-105 на опытном самолете СБ-РК, НИИ ВВС, май 1940 г. 


В ознаменование заслуг Климова в марте 1944 г. его включили в круг 
конструкторов-моторостроителей, получивших право обозначать свои тво- 
рения личными инициалами. Теперь наименования моторов этого кон- 
структора начинались с букв «ВК» — «Владимир Климов». После этого 
М-105 превратился в ВК-105. Все последующие двигатели Климова так- 
же получили подобные обозначения. Более ранние конструкции (М-103, 
М-104), к тому времени еще эксплуатировавшиеся в военной и граждан- 
ской авиации, сохранили старые наименования. 
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Более поздние поршневые двигатели Климова, ВК-107, ВК-108 и 
ВК-109, уже не стали столь массовыми, хотя М-107 выпускался в до- 
вольно больших количествах и устанавливался на серийных истребителях 
Як-3 и Як-9. Оснащенные им самолеты участвовали в боевых операциях 
в конце Великой Отечественной войны и сохранялись на вооружении до 
начала 50-х годов. Они также поставлялись на экспорт и применялись в 
войне в Корее. 

ВК-107ВРДК (ВК-107Р-Э3020), выпущенный в 1945 г, стал переход- 
ной ступенью от поршневых к реактивным двигателям Климова. Он 
комплектовался специальным редуктором для привода мотокомпрессор- 
ного воздушно-реактивного двигателя ВРДК. ВК-107Р устанавливался на 
серийно выпускавшемся и состоявшем на вооружении морской авиации 
истребителе И-250 («Н») конструкции А. Микояна и М. Гуревича, а также 
на опытном истребителе И-107 (Су-5) П. Сухого. 

За годы войны СССР серьезно отстал и от своих противников, и от 
своих союзников в области развития реактивной авиации, в первую оче- 
редь в двигателестроении. После поражения Германии в Советский Союз 
вывезли документацию и образцы немецких ТРД ВМУ/ 003 и Лито 004. 
Их запустили в производство как РД-10 и РД-20. Но эти двигатели уже 
отстали от мирового уровня. 

Весной 1946 г. ряд советских конструкторов получили задания на раз- 
работку отечественных ТРД с большой тягой. Среди них был и Климов. 
Но на их создание требовалось время. Чтобы его выиграть, в декабре 
1946 г. Климов в составе делегации был командирован в Великобританию 
для переговоров о закупке у фирмы «Роллс-Ройс» партии ТРД «Нин» 1 и 
«Дервент» 5. По возвращении в Москву он получил задание срочно ско- 
пировать «Нин» для его выпуска в СССР. Климов возглавил специально 
созданное для этой цели ОКБ-45 в Москве. Уже в конце 1947 г. первые 
РД-45, советские аналоги двигателя «Нин» |, выпустили на заводе № 45 
в Москве. 

Загрузка конструкторского бюро реактивной техникой привела к сво- 
рачиванию работ по поршневым двигателям. Доводку мотора ВК-109 
(1900 л.с.) прекратили в начале 1947 г., так же как дальнейшее совершен- 
ствование ВК-108. Проектирование еще более мощных ВК-110 (2100 л.с.) 
и ВК-150 (3700 л.с.) приостановили на самых ранних стадиях. Более Кли- 
мов поршневыми двигателями не занимался. В общей сложности разные 
заводы выпустили более 100 000 поршневых моторов его конструкции. 

Параллельно с копированием «Нина» его ОКБ-45 занималось проек- 
тированием первого собственного ТРД, названного ВК-1. Он полностью 
сохранил компоновку и основные конструкторские решения английского 
двигателя, но за счет различных усовершенствований имел большую тягу. 
ВК-1 в больших количествах выпускался с 1949 г. Если РД-45 изготовили 
менее 10 000, то ВК-1 — более 85 000. Это только в СССР, но его про- 
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изводство вели также в Польше и Китае. Различные двигатели семейства 
ВК-1 (ВК-1, ВК-1А, ВК-1Ф) стояли на истребителях МиГ-15бис, МигГ-17, 
бомбардировщиках Ил-28 и Ту-14. 

За этой «первой ласточкой» последовал ряд других ТРД и ТВД, скон- 
струированных под руководством Климова — ВК-2, ВК-3, ВК-5, ВК-7, но 
ни один из них не выпускался в таких масштабах, как ВК-1. 

Заслуги Климова перед страной были высоко оценены. Он дважды был 
удостоен «Золотой Звезды» Героя Социалистического Труда (в 1940 г. и 
в 1957 г). Четырежды его награждали Сталинскими премиями (в 1940, 
1943, 1946 и 1949 гг.). С 1953 г Климов, как крупный ученый, являлся 
действительным членом Академии наук СССР. 

В последние годы своей жизни Климов руководил ОКБ-117 в Ле- 
нинграде (ныне входит в состав объединения «Завод им. В. Климова»). 
В начале 60-х годов его сменил на этом посту С.П. Изотов. Это кон- 
структорское бюро сейчас известно своими турбовальными двигателями 
для вертолетов. 


М-100 (ИСПАНО-СЮИЗА 12УЬг5$) 


Лицензионная копия французского авиамотора Испано-Сюиза 12У $, 
выпускавшаяся согласно договору от 14 июня 1934 г. С 1935 по 1940 г. 
М-100 в разных модификациях серийно выпускался на заводе № 26 в 
Рыбинске. Всего выпущен 6061 экз. 

Двигатели М-100, М-100А и М-100АУ экспортировались в Испанию и 
Китай. В 1939 г. велись переговоры о поставках М-100 во Францию. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный, Гобразный, карбюраторный, водяного 
охлаждения, редукторный с одноступенчатым односкоростным 
ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 150/170 мм; 

* объем 36,03 л; 

* степень сжатия и вес в зависимости от модификации. 

Известны модификации: 

— М-100, первая серийная модификация, 750 л.с., степень сжатия 6,0, 
вес 470 кг. 

— М-100А, усовершенствованный вариант с подпружиненной ведомой 
шестерней редуктора, стальными седлами клапанов, гиперболически- 
ми коренными вкладышами, тюльпанообразными клапанами впуска. 
Разрабатывался с мая 1935 г. с использованием документации, посту- 
павшей из Франции. Прошел госиспытания в январе 1936 г. Серийно 
выпускался с 1936 г, степень сжатия 5,8 (у опытного образца — 
5,87), 770/860 л.с., вес 484 кг. Последние серии выпускались с мас- 
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Мотор М-100А на государственных испытаниях, январь 1936 г. 
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лопомпами увеличенной производительности, со шлицевым носком 
вала редуктора вместо фланцевого. 

М-100АУ, степень сжатия 5,95, мощность 760/860 л.с., вес 495 кг 
Вариант 1938 г. с увеличенным до 200 ч межремонтным ресурсом. 
Внесены изменения в коленвал и газовые уплотнения блока. 
М-100СП («спарка»), проект 1936 г. с двумя М-100, установленными 
тандем и через специальный коаксиальный вал вращающими соосные 
воздушные винты противовращения. Построен опытный образец уста- 
новки, проходивший стендовые испытания в конце 1936 г. Мощность 
1700/1900 л.с., вес 1000 кг. 

М-100П («пушечный»), модификация М-100 по типу французского 
мотора Испано-Сюиза 12Устз. Еще в апреле 1934 г. конструкторское 
бюро Б.Г. Шпитального получило задание модифицировать М-100 
под установку отечественной 20-мм пушки ШВАК, а затем под пер- 
спективную 37-мм пушку. В качестве образца Шпитальный получил 
один из привезенных из Франции моторов типа 12Усгз. Велись также 
переговоры с французами о модификации двигателя под советскую 
37-мм пушку, закончившиеся безуспешно. В результате работ Шпи- 
тального пушка ШВАК была установлена в развале блоков цилиндров 
так, что могла стрелять через полый вал редуктора. Было изготовлено 
несколько опытных экземпляров, они проходили стендовые испыта- 
ния, а в конце 1936 г. один из них установили на опытный истреби- 
тель И-17бис. Его летные испытания проходили до 1938 г. Элементы 
конструкции пушечного М-100П использовались позднее в двигателях 
М-103П и М-1051П. 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ В.Я. КЛИМОВА 





— М-100А в составе агрегата центрального наддува АЦН-2 конструк- 
ции К.В. Минкнера. АЦН-2 должен был работать в качестве первой 
ступени наддува для четырех двигателей АМ-34ФРН на бомбарди- 
ровщике ТБ-7. АЦН-2 вместе с приводившим его в действие мото- 
ром М-100А располагался в фюзеляже самолета. Агрегат успешно 
прошел стендовые, а затем летные испытания на опытном образце 
ТБ-7 зимой и весной 1938 г. В серии АЦН-2 выпускался с двига- 


телем М-103. 
— М-100СО со смешанным охлаждением (цилиндры — воздухом, го- 
ловки — этиленгликолем), проект 1936-1937 гг. 


М-100НВ с непосредственным впрыском, проект 1937 г. 

М-100 бесклапанный (с золотниковым газораспределением), проект 

1937 г. 

М-100 с испарительным (паровым) охлаждением, проект 1937 г. 
Двигатель М-100 устанавливался на серийных бомбардировщиках СБ, 

опытных самолетах И-17бис и «Сталь-7». Его использование предусма- 

тривалось также проектами СПС-89 и ДИ-7. 


М-103 


Дальнейшее развитие двигателя М-100А. С 1936 г. велись работы по 
двигателю М-100Ф, которые с середины года постепенно перешли в про- 
ект М-103. По сравнению с М-100А увеличена степень сжатия, изменено 





Ранний опытный образец мотора М-103 
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передаточное отношение в передаче ПЦН (увеличены обороты), мотор 
форсирован по оборотам и наддуву. Изменены фазы газораспределения 
(увеличено время всасывания). Коренные вкладыши бронзовые, плоское 
дно поршня (вместо вогнутого), усиленные шатуны. Проект выполнен в 
1936 г. Первый раз проходил госиспытания в сентябре — октябре 1936 г. 
(со степенью сжатия 6,7, весом 480 кг), но неудачно — выявили трещины 
головок блоков, перегрев клапанов, выкрашивание коренных подшипни- 
ков. Вторично проходил госиспытания в апреле 1937 г. Серийный выпуск 
М-103 начат в 1938 г, на заводе № 26 в Рыбинске. Выпускался до 1941 г. 
Всего изготовлен 11 681 экз. 

Двигатели М-103 экспортировались в Испанию и Китай. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный ИГобразный, карбюраторный, водяного 


охлаждения, редукторный, с одноступенчатым односкоростным 
ПЦН; 


‹ степень сжатия 6,6; 


диаметр цилиндра, ход поршня, объем и вес в зависимости от мо- 
дификации. 


Изготовлялся в модификациях: 
— М-103, первый серийный вариант, диаметр цилиндра/ход поршня 
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150/170 мм, объем 36,03 л, 850/970 л.с., вес 495 кг 

М-103У, вариант М-103 с дополнительной маслопомпой и неболь- 
шими изменениями приводов. Серийно выпускался с конца 1939 г 
Проводилась также переделка М-103 в М-103У. 

М-103Г, вариант М-103 с охлаждением этиленгликолем. С марта 
1937 г обычные моторы пробовали эксплуатировать на этиленгли- 
коле, но столкнулись с перегревом клапанов и течью охлаждающей 
жидкости. В октябре 1938 г, уже испытывался специально доработан- 
ный двигатель М-103Г. Он отличался усиленным корпусом редуктора, 
усовершенствованными уплотнениями. Данные по проекту: мощность 
900/930 л.с., вес 495 кг. Реально получены мощность 790/940 л.с., вес 
500 кг. 

М-103А, отличался уменьшенным диаметром цилиндра, усиленным 
коленвалом, конструкцией картера, блока и гильз, вспомогательны- 
ми агрегатами. Диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм, объем 
35 л, мощность 850/1000 л.с., вес 510 кг (у первых опытных об- 
разцов 495,5 кг). Выпуск двигателя на стендовые испытания пла- 
нировался в апреле 1938 г. Серийное производство М-103А велось 
с 1939 г. 

М-103П («пушечный»), вариант мотора М-103А под установку 20-мм 
пушки ШВАК в развале цилиндров, проект 1938 г. Данные по про- 
екту: мощность 950/1000 л.с., вес 510 кг. Предполагались испытания 
в 4-м квартале 1938 г Изготовлено не менее 4 экз. 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ В.Я. КЛИМОВА 








Мотор М-103А на государственных испытаниях (еще с карбюратором К-100), октябрь 1937 г. 





Отреставрированный М-10З3А с деталями крепления капота 
мотогондолы самолета СБ 
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— «Спарка», сдвоенная установка М-103П. Два М-103П устанавливались 
тандем и работали через специальный вал на соосные винты противо- 
вращения. В мае 1939 г. изготовлены два опытных образца установки, 
которые проходили стендовые испытания. В 1939-1940 гг. «спарка» 
испытывалась в полете на опытном ближнем бомбардировщике «С» 
конструкции В.Ф. Болховитинова. 

— М-103-ТК, вариант М-103А с турбонагнетателями ТК-1, созданными 
в ЦИАМ. Проектировался с начала 1938 г. Данные по проекту: мощ- 
ность 875/1000 л.с., вес 565 кг. Предполагалось начать испытания на 
стенде в 1-м квартале 1939 г, а летные испытания на бомбардиров- 
щике СБ — с 1 августа. В октябре 1940 г. проводились испытания СБ 





М-103 в составе агрегата центрального 
наддува АЦН-2 для тяжелого бомбардиров- 
щика ТБ-7 





Мотор М-103НВ 
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с нагнетателями ТК-2, забракован- 

ными из-за низкой надежности. Их 

заменили на ТК-2Б и продолжили 
полеты, но также сочли неудовлет- 
ворительными. 

— М-103А для привода агрегата цен- 
трального наддува АЦН-2, серия в 
1940 г. 

— М-103НВ, опытные образцы с не- 
посредственным впрыском. В авгу- 
сте 1940 г. проходили летные ис- 
пытания на бомбардировщике СБ. 

— М-103929 — вариант М-103 с ПЦН 
Э-29, фактически являлся опытным 
образцом М-104. 

Двигатели М-103 разных модифи- 
каций устанавливались на серийных 
самолетах СБ, Як-2 (ББ-22), ТБ-7 
(первая серия, в составе АЦН-2), 
опытных самолетах «С», ВИТ-1, 
ВИТ-2, МБР-2, МБР-7 (МС-8). Его 
применение предполагалось также в 
проектах самолетов КОР-2, «И». 


М-104 


Первоначально разрабатывался 
как модификация М-103 с двух- 
скоростным одноступенчатым ПЦН 
Э-29 (под обозначением М-103929). 
Данные по техническому заданию: 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ В.Я. КЛИМОВА 








Мотор М-103 на опытном скоростном разведчике С-22. В серию эта машина пошла под на- 
званием ББ-22 или Як-2 
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Бомбардировщик СБ с моторами М-104, август 1939 г. 


мощность 1050/1100 л.с., вес 550 кг Э-29 был создан в ЦИАМ Г.Е. Бло- 
хиным, это был первый двухскоростной ПЦН в СССР. За основу взяли 
М-103А с уменьшенным наддувом. В 1939 г. опытные образцы М-104 
прошли стендовые и летные (на СБ, в августе — ноябре) испытания. 
С марта того же года начато серийное производство на заводе № 26 в 
Рыбинске, к сдаче моторов ВВС приступили с мая. Всего изготовлено 
232 экз. Двигатель снят с производства в конце 1939 г, 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный ИГобразный, карбюраторный, водяного 
охлаждения, редукторный с одноступенчатым двухскоростным 
ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм (у опытных образцов 
150/170 мм); 

. объем 35,08 л; 

‹ степень сжатия 6,6. 

Двигатели М-104 устанавливались на серийных бомбардировщиках СБ. 


М-105 (ВК-105) 


Дальнейшее развитие конструкции М-103А. По сравнению с последним 
усилены коленвал, картер, блоки и шатуны, увеличена высота поршня, 
введен трехклапанный (вместо двухклапанного) механизм газораспределе- 
ния (два впускных клапана с траверсой), двухскоростной одноступенчатый 
ПЦН, увеличена степень сжатия, двигатель форсирован по оборотам. 

Проект М-105С разрабатывался с 1937 г. По заданию требовалась мощ- 
ность 1050/1100 л.с., вес 510 кг. На госиспытания М-105С необходимо 
было выставить к ноябрю 1938 г. Действительно, уже в июле 1938 г, 
опытные образцы М-105 проходили летные испытания на самолете ВИТ-2. 
Но доводка велась долго и лишь к июлю 1939 г. мотор можно было за- 
пускать в серию. В августе военпредам уже предъявили 1-ю серию М-105. 
За 1939 г. мотор трижды выставлялся на госиспытания (в мае, августе и 
октябре), но каждый раз возвращался с оценкой «неудовлетворительно». 
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Мотор М-105 перед испытаниями, август 1939 г. 


ЧАСТЬ П 








Бомбардировщик ДБ-240 (Ер-2) с моторами М-105, октябрь 1940 г. 


Основным дефектом являлось разрушение клапанов. В процессе доводки 
двигателя в начале 1940 г. ввели противовесы на коленвале, карбюратор 
АК-105 (впоследствии именовался К-105) вместо АК-103, внесли мно- 
го мелких изменений. До весны 1940 г. надежность М-105 была весьма 
низкой. Возникали трещины в клапанной коробке и на коренных шейках 
коленвала, прогорали выхлопные клапаны. После доработки заданный вес 
выдержать не удалось: вместо 550 кг двигатель стал весить 570 кг. 

М-105 серийно выпускался заводом № 26 в Рыбинске. В процессе про- 
изводства двигатель неоднократно модифицировался. Позднее к производ- 
ству М-105 подключили заводы № 16 в Воронеже и № 27 в Казани. Во 
время наступления немцев в сентябре — октябре 1941 г. завод № 16 был 
эвакуирован в Уфу, завод № 26 — в Казань, где был слит с заводом 
№ 27. Производство М-105 практически прервалось до февраля 1942 г. 
Затем опять начался рост выпуска. Завод № 16 вышел на предвоенный 
уровень производства моторов в июле 1942 г, № 26 — в августе того 
же года. В ходе войны к выпуску М-105 подключили также завод № 466 
в Горьком (ныне Нижний Новгород). В конце 1945 г. это предприятие 
перебазировали в Ленинград (ныне Санкт-Петербург), на площадку завода 
№ 274, где готовились к освоению производства моторов М-107А. 

М-105 (с 8 марта 1944 г. переименованный в ВК-105 в честь конструк- 
тора) являлся самым массовым советским авиамотором периода Великой 
Отечественной войны, применявшимся как на истребителях, так и на бом- 
бардировщиках. В общей сложности изготовлено более 75 250 двигателей 
этого типа. Только завод № 26 выпустил 1424 М-105, 5821 — М-195 ПИЛА, 
10 605 — М-105Р/РА, 57 360 — М-105ПФ/ПФ-2. Выпуск всех модифика- 
ций, кроме М-105ПФ (ВК-105ПФ), прекратили в 1943 г. с целью увели- 
чить объем выпуска за счет ограничения количества типов изготовляемых 
моторов. Последнюю модификацию, ВК-105ПФ-2, делали до 1947 г. 

Двигатели семейства М-105 экспортировали в Польшу, Чехословакию, 
Болгарию, Югославию, Северную Корею. 
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Мотогондола СБ 277-й серии с мотором М-105 


Характеристики: 


12-цилиндровый, рядный, Г-образный, карбюраторный, водяного охлаж- 
дения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые анти- 
фризы), редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 
диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм; 

объем 35,08 л; 

степень сжатия 7,1; 

мощность и вес в зависимости от модификации. 


Существовали следующие модификации М-105 (ВК-105): 
— М-105, первый серийный вариант, 1020/1100 л.с., вес 570 кг. С 3-й 


серии введены новые поршни и иной механизм переключения скоро- 


стей ПЦН. 

М-105НВ — вариант М-105 с впрыском топлива, создававшийся в 
ЦИАМ. Были сделаны три варианта: два с блоками от М-105 и М-120 
и впрыском высокого давления в цилиндр, третий — с впрыском 


во всасывающие патрубки. Все они проходили испытания на стенде, 
один мотор вышел из строя в октябре 1940 г. Выгод по сравнению 
с карбюраторным вариантом не получили. 

М-105НТ со сверхзвуковым нагнетателем и турбомуфтой, проектиро- 
вался в ЦИАМ в 1940-1941 гг. 

М-105Р, модификация М-105 для бомбардировщиков и разведчиков с 
иным передаточным числом редуктора, 1050/1100 л.с., вес 580 кг. 
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— М-105П, модификация для истребителей с иным передаточным чис- 
лом редуктора, увеличенным расстоянием между осями коленвала 
и редуктора. Аналогично опытным двигателям М-100П и М-103П 
предусматривалась установка пушки в развале блоков цилиндров, 
но в отличие от них новый мотор имел также два синхронизатора, 
рассчитанных на работу двух пулеметов каждый. Первые образцы 
М-105П под 20-мм пушку ШВАК были изготовлены в августе 1939 г. 
В конце того же года начался выпуск малой серии. В январе 1940 г. 
мотор проходил летные испытания на истребителе И-26-1 (прототипе 
Як-1). Официально М-105П приняли на вооружение и запустили в 
малую серию 23 мая 1940 г. Массовое производство начато после за- 
вершения госиспытаний в сентябре 1940 г. Мощность 1050/1100 л.с., 
вес 608 кг. На этом двигателе монтировались пушки ШВАК (20 мм), 
ВЯ-23 (23 мм), Н-37 (37 мм). 

— М-105ПА, развитие М-105П. Серийно выпускался с 1941 г. Моди- 
фикация ПА отличалась усиленным картером, ужесточенными шату- 
нами, беспоплавковым карбюратором К-15БП (К-105), регулятором 
оборотов Р-7 (вместо Р-2). На поздних сериях была введена гипер- 
болическая расточка вкладышей коренных подшипников. Мощность 
1050/1100 л.с., вес 600 кг. На моторе устанавливались пушки ШВАК 
(20 мм), ВЯ-23 (23 мм), МИШ-37 (37 мм). 





Мотор М-105П на втором опытном экземпляре истребителя И-26 (Як-1), июнь 1940 г. 
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Схема установки 37-мм пушки на двигателе М-105П 





Мотор М-105П на стендах холодной обкатки в Уфе, ноябрь 1943 г. 
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Отреставрированный М-105РА, 2000 г. 





— М-105РА, аналог типа ПА с дру- 


гим редуктором (от М-105Р). Мощ- 
ность 1050/1100 л.с., вес 580 кг 
С июля 1941 г М-105РА устанав- 
ливались на серийных бомбарди- 
ровщиках Пе-2. Существовал ва- 
риант М-105РА с коробкой отбо- 
ра мощности для привода насоса 
ЖРД РУ-1. Опытные образцы его 
были изготовлены на заводе № 16. 
Летные испытания проводились на 
Пе-2 в сентябре 1943 г — январе 
1945 г 

М-105ТК, вариант М-105 с дву- 
мя турбонагнетателями ТК-2И и 
измененным редуктором. Первые 
образцы были изготовлены в апре- 
ле — мае 1939 г. С декабря 1939 г, 
по апрель 1940 г. они испытыва- 
лись на опытном высотном истре- 
бителе «100» (ВИ-100). 





Обслуживание мотора М-105РА на бомбардировщике Пе-2 на фронте 
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Двигатель М-105ТК на опытном высотном истребителе «100» — 
прототипе бомбардировщика Пе-2 


— М-105П-ТК, проект 1939 г. Вариант М-105П с двумя турбонагнета- 
телями ТК-2. 

— М-105Ф с двумя турбонагнетателями ТК-Ф. Опытные образцы из- 
готовлены в 1941 г. В марте — апреле 1942 г. проходили летные 
испытания на самолете Пе-2. 

— М-105Д, опытный двигатель с двухступенчатым ПЦН Э-100 (даль- 
нейшим развитием Э-23) конструкции В.А. Доллежаля и двумя водо- 
воздушными интеркулерами. С октября 1940 г. смонтирована турбо- 
муфта привода ПЦН. Мотор проходил совместные испытания в ноя- 
бре 1940 г. Мощность 910/1090 л.с., вес 645 кг, 





Опытный мотор М-105Д 
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— М-105ДТ (он же М-105ПД и ВК-1905ПД), высотный мотор на базе 
М-105ПА с беспоплавковым карбюратором, развитие предыдущего 
типа с тем же Э-100. Первая ступень нагнетателя имела привод с ги- 
дромуфтой. Мощность 1170/1200 л.с., степень сжатия 7,0, вес 645 кг. 
В феврале — марте 1941 г. проходили испытания на стенде. С фев- 
раля М-105ПД испытывался на истребителе Як-5, с мая — на Як-3 
(первом с этим названием). В мае — июне двигатель успешно прошел 
госиспытания. Предполагалось внедрить М-105ПД в серию с июня 
1941 г, однако фактически первая малая серия была выпущена только 
в 1942 г. В сентябре 1942 г. М-195ПД повторно проходил летные 
испытания на истребителе Як-7ПД, а затем на Як-9ПД в апреле — 
июне 1943 г. На двигателях выпуска 1943 г. увеличено передаточное 
число привода к ПЦН. Двигатель первоначально не имел интеркулера 
(введенного лишь в сентябре 1943 г.), что приводило к перегревам. 
ВК-105ПД доводился до 1945 г, На 1-й квартал 1945 г. было дано 
задание на выпуск 459 ВК-105ПД на заводе № 26 и 10 — на за- 
воде № 16. На моторе предусматривалась установка пушки ШВАК 
(20 мм). 

— М-105ПФ (ВК-105ПФ), вариант М-105ПА, на котором в мае 1942 г. 
по инициативе ОКБ-115 и НИИ ВВС изменили регулировку нагнета- 
теля (форсировали по наддуву). При этом возросла мощность у зем- 
ли, но ухудшились высотные характеристики. При доводке М-105ПФ 
усилили поршневые пальцы и ПЦН и изменили коленвал, увеличили 
диаметр упругой муфты редуктора, ввели карбюратор К-105Ф (вме- 





Истребитель ЛаГГ-3 был менее распространен, чем машины Яковлева, но тоже строился 
в значительных количествах. На снимке — машина поздней серии завода № 21 с мотором 
М-105ПФ, сентябрь 1942 г. 
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сто К-105БП). На поздних сериях дополнительно усилили коленвал. 
Мощность 1180/1260 л.с., вес 600 кг. На двигателе могли устанав- 
ливаться пушки ШВАК (20 мм), 11П-37 (37 мм), НС-37 (37 мм), 
НС-45 (45 мм). М-105ПФ — самая массовая модификация М-105. 
В М-105ПФ переделывались в полевых условиях также двигате- 
ли М-105ПА выпуска 1942 г В 1943 г. проводились эксперименты 
по впрыску воды во всасывающие патрубки М-105ПФ, в том числе 
велись летные испытания на бомбардировщике Пе-2. В мастерских 
учебных частей и летных училищ М-105ПФ (также как позднее 
М-105ПФ-2) иногда дорабатывали под поршни меньшего размера, 
уменьшая степень сжатия и мощность, но выигрывая в ресурсе. 

— М-105РФ, аналог М-105ПФ с редуктором от М-105РА и без возмож- 
ности установки пушки. Мощность 1180/1260 л.с., вес 580 кг. Из- 
готовлены только опытные образцы. 

— М-105РЕН, вариант М-105Р с приводом компрессора поддува воздуш- 
ной подушки. В 1941 г. изготовлены опытные образцы. В том же году 
эти моторы испытывались на опытном Пе-2 с шасси на воздушной 
подушке. 

— М-105ПФ?2 (ВК-1951Ф2), вариант М-105ПФ (ВК-1905ПФ) с увели- 
ченным давлением наддува. Опытные образцы испытывались с лета 
1943 г. С сентября 1944 г. эти двигатели выпускались серийно в 
больших количествах. Мощность 1240/1290 л.с. На моторах устанав- 
ливались пушки ШВАК (20 мм), Б-20М (20 мм), ША-20М (20 мм), 
НС-23 (23 мм), Н-37 (37 мм), НС-37 (37 мм). 





Мотор М-105ПФ2 на истребителе Як-3 в качестве 
‘учебного пособия в МАИ 


— М-105ПВ (ВК-1905ПВ), М-195ПФ с ПЦН от мотора М-1. Создан на 
заводе № 16 в 1944 г. Номинальная мощность 1320 л.с. В январе 
1945 г. испытывался на самолетах Як-3 и Пе-2. 
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— М-105ПФ с форкамерным зажиганием. Опытный двигатель, сделан- 
ный в 1944 г. на заводе № 16 с целью перехода на бензин более 
низкого качества. 

— М-105 «спарка», установка из двух М-105, стоявших друг за другом 
и работающих на соосные винты; проект 1941 г. Существовали ва- 
рианты под тянущие и толкающие винты. 

Двигатели семейства М-105 устанавливались на серийных самолетах 
Ар-2 (СБ-РК), СБ, Як-4 (ББ-22), СПБ(Д) (малая серия, на вооружении 
не состоял), Пе-2 (ПБ-100), Пе-3, Пе-Збис, Як-1, Як-3, Як-7, Як-9, Ер-2. 
Они также монтировались на опытных машинах ММН, ВИТ-2, ЭИ (не- 
достроен), Су-1, Су-3, ББ-МАИ, ИП-21, СК-1, СК-2, МДР-6Б, Пе-2ВИ. 
Использование различных двигателей семейства М-105 предусматривалось 
в проектах «И», «Д», РК-И. 

В Финляндии использовали трофейные М-105ПФ для переделки фран- 
цузских истребителей М5$.406 в местный вариант под названием «Мерке 
Мораани» («Моран-оборотень»). На части этих машин установили на мо- 
торе не пушки, а трофейные советские же 12,7-мм пулеметы УБ. 


М-106 (М-106-1ск) 


Двигатель М-106 представлял собой попытку форсировать М-105 по 
наддуву. Предполагалось, что он станет основным мотором истребитель- 
ной и отчасти бомбардировочной авиации. Разработка этого двигателя 
велась с 1938 г. 

По сравнению с М-105 были изменены поршни, конструкция блоков, 
усилены коленвал и шестерни редуктора, уменьшена степень сжатия. 
Установлен односкоростной ПЦН конструкции В.А. Доллежаля с переда- 
чей по типу М-103. Габариты и посадочные места двигателя аналогичны 
М-105. 

Двигатель М-106 долго доводился, страдал тряской на переходных ре- 
жимах, выбросами масла, детонацией и дымлением. В январе 1943 г. 
проходили летные испытания опытных моторов на истребителях Як-1, в 
ноябре 1942 г. — январе 1943 г. на Як-9. Данные о количестве изготов- 
ленных моторов крайне противоречивы. Мотор был снят с производства 
в мае 1943 г. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный, Г-образный, карбюраторный, водяного охлаж- 
дения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые аити- 
фризы), редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 148/170 мм; 

* объем 35,08 л, степень сжатия 6,0 (по другим данным, 6,5); 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 
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Известны следующие модификации М-106: 

— М-106 (М-106-1ск), серийно выпускался в 1942-1943 гг. Иногда име- 
новался М-106П. Предусматривал установку пушки ШВАК (20 мм) в 
развале блоков цилиндров. Мощность 1250/1350 л.с., вес 600 кг. 

— М-106, аналогичный предыдущему вариант для бомбардировщиков 
без возможности установки пушки. Проектировался в 1939 г 

— М-106ПВ («повышенной высотности»), вариант с двухступенчатым 
ПЦН Э-100 с гидромуфтой, аналогичный М-105ПД. Он испытывался 
на истребителе Як-9ПД в октябре 1943 г. В 1944 г. увеличили обо- 
роты нагнетателя, ввели впрыск водно-спиртовой смеси, установили 
новую систему зажигания. Модернизированный М-106ПВ испытывал- 
ся на Як-9ПД в апреле 1944 г. Было выпущено более 50 модерни- 
зированных М-106ПВ. На этом типе двигателя устанавливалась об- 
легченная пушка ША-20М (20 мм). 

— М-106 с турбореактором Ефремова. Проект 1940 г. с «турбореакто- 
ром» — туннельным радиатором конструкции Ефремова, обеспечи- 
вавшим создание реактивной тяги. О постройке опытных образцов 
ничего не известно. 

— М-106ТК, проект 1940 г. с двумя турбонагнетателями ТК-1. 

Двигатели М-106 (М-106-1ск) устанавливались на серийных истребителях 

Як-1, но на вооружение эти самолеты приняты не были, двигатели с них 
сняли. Моторы М-106ПВ монтировались на серийных Як-ЭПД выпуска заво- 
да № 301. Использование М-106 разных вариантов предусматривалось также 
проектами самолетов ДБ-240 (Ер-2), СБ, И-26 (Як-1), И-301 (ЛаГГ-1). 


М-107 (ВК-107) 


М-107 являлся дальнейшим развитием М-105 с форсированием по оборо- 
там. Он разрабатывался в варианте М-107П («пушечный») с марта 1940 г. 
Мотор имел измененную по сравнению с М-105 систему питания — 
часть воздуха шла после ПЦН в обход карбюратора прямо в цилиндры, 
карбюратор же подавал обогащенную смесь. ПЦН по заданию должен был 
быть трехскоростным. На М-107 несколько изменили конструкцию блока, 
ввели четырехклапанный механизм газораспределения (вместо трехклапан- 
ного) с усиленным приводом, усовершенствовали редуктор. 

По планам предполагалось к 1 мая 1941 г довести ресурс двигателя 
до 100 часов и приступить к серийному производству, выпустив до конца 
года 2000 моторов М-107. Однако стендовые испытания выявили тряску, 
выбросы и падения давления масла, выход из строя свечей, разрушение 
коренных подшипников коленвала, прорыв газовых уплотнений. Пробле- 
мой также являлась высокая теплонапряженность мотора. После некото- 
рой доводки М-107 успешно прошел 50-часовые испытания. За 1941 т. 
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изготовили всего 29 двигателей, использованных для различного рода 
испытаний. Серийное производство М-107 фактически начали с 1942 г. 
В ряде модификаций этот двигатель выпускался до конца 1948 г. на заводе 
№ 26 в Уфе. С 8 марта 1944 г. его переименовали в ВК-107. Из-за кон- 
структивных недостатков производство несколько раз приостанавливалось, 
например в сентябре — декабре 1945 г. и в апреле — октябре 1946 г. 
В общей сложности выпущено 7902 М-107/ВК-107 разных вариантов. 

Двигатели ВК-107А поставлялись на экспорт в Албанию, Венгрию, Ки- 
тай, Польшу, Югославию. 

Характеристики: 


12-цилиндровый, рядный, Г-образный, карбюраторный, водяного охлаж- 
дения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые анти- 
фризы), редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 
диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм; 

объем 35,08 л; 

степень сжатия 6,75; 

мощность и вес в зависимости от модификации. 


Известны следующие модификации: 
— М-107 (М-107П), первая серийная модификация 1941 г, мощность 
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1300/1400 л.с., вес 765 кг (по заданию 680 кг). Этот вариант страдал 
обрывами шатунов, разрушением поршней и картера. В 1941-1942 гг 
изготовили 686 М-107. На этом двигателе предусматривалась установ- 
ка пушки ШВАК (20 мм). 

«Спарка» двух М-107, работающих через специальный вал на соо- 
сные винты, проект 1940—1941 гг. 

М-107НТ со сверхзвуковым нагнетателем и турбомуфтой, проектиро- 
вался в ЦИАМ в 1940-1941 гг. 

М-107А (ВК-107А), модификация 1942 г. с поворотными лопатками 
(лопатками Поликовского) в направляющем аппарате ПЦН. Мощность 
1500/1600 л.с., вес 769 кг. Мотор серийно выпускался с конца 1942 г. 
(в 1942 г. выпущен 41 экз.). К середине ноября 1942 г. по плану тре- 
бовали довести ресурс до 50 ч, а к концу года — 100 ч. Реально ре- 
сурс довели до 55—60 ч. В декабре 1943 г. — январе 1944 г. М-107А 
испытывался на истребителе Як-9У, в апреле — ноябре 1944 г — 
на Як-3, в апреле 1944 г. — на опытном скоростном бомбардиров- 
щике Пе-2И. ВК-107А серийно выпускался до 1948 г. В процессе 
производства в 1945 г. сняли инжектор маслосистемы, работавший 
при запуске и прогреве мотора, в 1946 г. изменили передаточное от- 
ношение редуктора, ограничили максимальные обороты, ввели допол- 
нительную маслопомпу (по типу ВК-108). Это позволило на пове- 
рочных испытаниях продемонстрировать ресурс в 100 ч. На М-107А 
(ВК-107А) устанавливались пушки ШВАК (20 мм), Н-37 (37 мм), 
Б-20М (20 мм), НС-23 (23 мм), Н-45 (45 мм). 
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Мотор ВК-107А, июль 1945 г. Восстановленный энтузиастами ВК-107А, 
1999 г. 
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Мотор ВК-107Р (ВК-107ВРДК) на истребителе И-320 («Н») 


— ВК-107Р (первоначально ВК-107-Э3020), модификация ВК-107А для 
привода мотокомпрессорного реактивного двигателя ВРДК конструк- 
ции Фадеева и Холщевникова, спроектированного в 1943-1945 гг 
Привод осуществлялся от коробки отбора мощности через удлинен- 
ный вал. Мощность 1450/1650 л.с. без ВРДК, 2800 э.л.с. (по другим 
данным, 3000 э.л.с.) с включенным ВРДК. Заводские испытания на 
стенде проходили с марта 1945 г., в июле 1946 г. двигатель продемон- 
стрировал ресурс 35 ч. Однако уже в марте — мае 1945 г. ВК-107Р 


тЫ 


Термопара 
Камера сгорания 





Коробка привода Длинный 7 Мидиатор 
бл компрессор 


Схема размещения поршневого двигателя и ВРДК на И-320 
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Привод компрессора ВРДК (рисунок) 


летал на самолете И-250 («Н»), а в апреле — июле того же года — 
на И-107 (Су-5). ВК-107Р выпускался серийно на заводе № 466 (с по- 
ставкой моторов ВК-107А с завода № 26) со второй половины 1945 г. 
для истребителей И-250. 

Двигатели М-107 (ВК-107) устанавливались на серийных самолетах 
Як-3, Як-9, И-250 («Н»), Пе-2И (малая серия), а также на опытных ма- 
шинах ДИС (ВМ-14), Пе-2М, ИТП (М-1), «110», МДР-6Б, ЛаГГ-3, И-107 
(Су-5), И-1 (недостроен). Применение их предусматривалось в проектах 
Б-10, Б-10М, «104», ППИ (Че-1), ББ-22, ЭИ, «И». 


ВК-108 


Дальнейшее развитие М-107А (ВК-107А) с увеличенным наддувом. 
Этот мотор отличался двухскоростным ПЦН с улучшенной гидравликой 
и повышенными оборотами (за счет введения нового привода ПЦН). Были 
изменены также уплотнения блока, усилили коленвал, применили новую 
конструкцию гильзы, усилили упругую муфту коленвала и поршни. Внесли 
изменения в механизм газораспределения. Введен лопаточный диффузор и 
усилена крыльчатка ПЦН. Добавлена еще одна маслопомпа, установлено 
новое магнето. С ноября 1943 г. отдельные узлы ВК-108 опробовались на 
доработанных ВК-107А. Опытный образец собственно ВК-108 изготовлен 
весной 1944 г. В июне того же года он проходил совместные испытания, 
закончившиеся разрушением коренных подшипников и растрескиванием 
картера. В октябре в первый раз мотор был выставлен на госиспытания, 
но их прервали вследствие обрыва шатуна. В ноябре ВК-108 еще дважды 
ставился на госиспытания, и опять неудачно. В октябре — ноябре 1944 г, 
мотор проходил летные испытания на самолете Пе-2Ф; при этом была 
выявлена неустойчивая работа ПЦН. В августе 1945 г ВК-108 успешно 
прошел государственные испытания. 
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Мотор ВК-108 перед государственными 
испытаниями, июль 1945 г. 





Заводом № 26 в Уфе в 1944- 
1946 гг. выпущено 49 экз. Доводка 
ВК-108 была прекращена в 1947 г. в 
связи с загрузкой конструкторского 
бюро реактивными двигателями. 

Характеристики: 


12-цилиндровый, рядный, /`образ- 
ный, карбюраторный, водяного 
охлаждения (зимой использова- 
лись этиленгликолевые или гли- 
цериновые антифризы), редук- 
торный с одноступенчатым 
двухскоростным ПЦН; 
диаметр цилиндра/ход поршия 
148/170 мм; 

объем 35,08 л; 

степень сжатия 6,65; 
предусматривалась установка 
пушки в развале блоков цилин- 
дров; 

мощность и вес в зависимости 
от модификации. 





Сохранившийся экземпляр мотора ВК-108 в Монино 
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Опытный высотный бомбардировщик ВБ-109 с моторами ВК-108 


Известны два варианта: 

— ВК-108, тип 1944 г, мощность 1550/1850 л.с. Двигатель проходил 
летные испытания на истребителе Як-3 в декабре 1944 г. — марте 
1945 г Испытания были прекращены в связи с неудовлетворитель- 
ной работой мотора (тряска, дымление и частые поломки). В декабре 
1945 г. ВК-108 испытывался на опытном бомбардировщике ВБ-109. 

— ВК-108Ф в нескольких экземплярах был изготовлен в 1-м квартале 
1946 г. Заводские стендовые испытания велись в сентябре того же года. 
Мощность 1550/2000 л.с. Дальнейшая доводка прекращена в 1947 г. 

Двигатель ВК-108 монтировался только на опытных образцах самоле- 

тов Як-3 и ВБ-109. Опытная модификация Як-3 с мотором ВК-108 стала 
самым быстрым советским поршневым истребителем, показав на испыта- 
ниях скорость 745 км/ч. 


ВК-109 


Дальнейшее развитие ВК-108. Проектировался в 1945—1946 гг. С 1945 г. 
изготовлялись опытные образцы, в 1946 г проводились заводские стен- 
довые испытания. Предполагалось закончить доводку к августу 1946 г. 
Работы по двигателю прекращены в начале 1947 г. в связи с переходом 
к реактивной технике. 
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Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный, Г-образный, карбюраторный, водяного охлаж- 
дения (зимой использовались этиленгликолевые или глицериновые анти- 
фризы), редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 148/170 мм; 

. объем 35,08 л; 

. мощность 1650/1800 л.с. (по другим данным, 1800/2075 л.с.) 

Предполагалось использование на бомбардировщике ВБ-109. 


М-110 


Двигатель с комбинированным охлаждением (головки охлаждались эти- 
ленгликолем, цилиндры имели воздушное охлаждение). Развитие проекта 
М-100СО на базе узлов мотора М-103. Первый опытный образец постав- 
лен на стенд в апреле 1937 г Серийно не производился. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, карбюраторный смешанного 

охлаждения, редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня, объем и мощность в зависимости от 

модификации. 

Существовали два варианта: 

— М-110 на базе М-103. Мощность по проекту 900/960 л.с., вес 510 кг. 

— М-ПОА на базе М-103А. 

Не следует путать с ВК-110 — проектом 1946 г. 


ВК-110 


Проект 1946 г, мощность 2000 л.с. Работы прекращены в 1947 г. в 
связи с загрузкой конструкторского бюро проектированием реактивных 
двигателей. 


М-120 


Представлял собой три блока от мотора М-103А, размещенных звездо- 
образно под углами 120° друг к другу — один блок вверх и два вниз. Двига- 
тель М-120 разрабатывался с 1938 г., по плану предполагалось начать стендо- 
вые испытания с | ноября 1939 г. Фактически первые опытные образцы (пар- 
тию из пяти экземпляров) начали делать во второй половине 1939 г., первый 
двигатель собрали 30 октября. Стендовые испытания проходили в 1940 г, ав 
ноябре того же года два мотора М-120ТК летали на бомбардировщике ДБ-4. 
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Мотор М-120 





Раскапотированная мотоустановка бомбардировщика ДВБ-102 с мотором М-120ТК 
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Опытный дальний высотный бомбардировщик ДВБ-102 с моторами М-120ТК, январь 1942 г. 


В августе 1941 г. мотор проходил госиспытания, которые не закончил (раз- 
рушились главный шатун и нагнетатель). В серийное производство двигатель 
не передавался. Доводка была прекращена в 1942 г. 

Характеристики: 


18-цилиндровый, рядный трехблочный со звездообразным расположе- 
нием блоков, водяного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым 
двухскоростным ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 148/170 мм; 

объем 54 л; 

степень сжатия 6,6; 

мощность и вес в зависимости от модификации. 


Известны следующие варианты двигателя: 


М-120, 1500/1600 л.с., вес 895 кг (по проекту 850 кг). 

М-120ТК с турбонаддувом (ТК-2) и двухскоростным ПЦН, 1400/1600 л.с. 
(по другим данным, 1415/1800 л.с.), вес 950 кг. 

М-120УВ («удлиненный вал»), вариант с вынесенным редуктором 
и передачей вращения на редуктор через длинный вал. Мощность 
1600/1800 л.с. 

М-120УВ-ТК, вариант предыдущего типа с турбонаддувом, проект 
1940 г. 





М-120ТК устанавливался на опытный дальний бомбардировщик ДБ-4. 
Использование различных модификаций мотора М-120 предусматривалось 
в проектах ПБ («57»), ФБ («58»), ОДБ(П), ДВБ-102, ИВС, ОИ-2. 


ВК-150 


Проект 24-цилиндрового двигателя мощностью 3700 л.с., выполнявший- 
ся в 1946 г. Работа прекращена в 1947 г. в связи с загрузкой КБ про- 
ектированием ТРД. Опытные образцы не изготавливались. 


СЕМЕЙСТВО МОТОРОВ 
НА БАЗЕ ЛИЦЕНЗИИ «ГНОМ И РОН» 


История их появления в Советском Союзе началась с записки началь- 
ника ВВС РККА Я.И. Алксниса комиссару НИИ ВВС Зильберту, дати- 
рованной 12 августа 1933 г. В ней он предложил советской делегации, 
направлявшейся во Францию для переговоров с фирмой «Испано-Сюиза», 
«попутно» ознакомиться с «двухрядной звездой Гнома и Рона». Алкснис 
предполагал, что конструктивное сходство с М-22 (на самом деле практи- 
чески отсутствовавшее) позволит сравнительно легко освоить новый дви- 
гатель на заводе № 29. Начальник ВВС предложил купить два-три образца 
для испытаний и 20-30 моторов для опытных самолетов. 

В сентябре 1933 г. делегация советских моторостроителей, отбиравших об- 
разцы двигателей для производства в СССР, отправилась во Францию. Руко- 
водителем делегации являлся В.Я. Климов, ВВС представлял М.А. Левин. 

Двигатели фирмы «Гном-Рон» вызвали большой интерес у советских спе- 
циалистов, причем не только двухрядный мотор типа 14К, о котором шла 
речь первоначально, но и менее мощный унифицированный с ним 9К. Их 
в первую очередь собирались ставить на бомбардировщики. 7 июня 1934 г. 
вышло специальное постановление Комитета обороны, предписывавшее Кли- 
мову, Левину и директору завода № 29 Александрову в кратчайшие сроки 
завершить переговоры с «Гном-Рон» и добиться предоставления лицензии на 
оба этих типа, приобрести необходимую документацию и образцы моторов. 

В итоге с фирмой «Гном-Рон» заключили соглашение о технической 
помощи в освоении двух двигателей семейства К: 9-цилиндровый 9К 
«Мистраль» и 14-цилиндровый 14К «Мистраль мажор». Первый получил 
советское обозначение М-75, второй — М-85 (ненадолго его переимено- 
вали в М-70, а затем обратно в М-85). Договор предусматривал поставки 
комплектующих для первых серий двигателей, а также стажировку 15 со- 
ветских инженеров на заводе «Гном-Рон». 

В октябре 1933 г., когда переговоры еще шли, ГУАП НКТП уже при- 
няло решение о проектировании под французские двигатели новых само- 
летов. В 1934 г. началась приемка во Франции технической документации 
и двигателей-образцов. Руководил ей А.В. Каширин. В частности, в марте 
в Москву доставили мотор типа 14Каг$, в апреле прошедший 100-часовые 
стендовые испытания в ЦИАМ. 
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Мотор М-75 


Освоение производства «Гном-Ронов», как и следовало ожидать, пору- 
чили заводу № 29 в Запорожье. М-75 и М-85 первоначально осваива- 
лись параллельно, но довольно быстро второй получил безоговорочный 
приоритет. Дело в том, что М-75 конкурировал с М-25 (американским 
«Циклоном»). Они обладали примерно равной мощностью, но М-25 имел 
преимущество на высоте, а М-75 — у земли. «Циклон» начали осваи- 
вать в СССР раньше. Первоначально предполагалось, что выпуск М-75 
поможет преодолеть нехватку М-25 в период развертывания массового 
производства. Их предполагали ставить на часть серийных истребителей 
И-16. Но выпуск «Циклонов» в Перми быстро нарастал, и необходимость 
затрачивать силы и средства на освоение производства М-75 довольно 
быстро отпала. 

К 1 сентября 1935 г. в Запорожье собрали из импортных деталей пер- 
вый такой мотор. Его поставили на 100-часовые заводские испытания. 
А уже в октябре поступило предложение снять его с производства. Се- 
рийный выпуск М-75 планировался на 1936 г. Предполагалось изготовить 
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Зе, ке = 





Мотор М-85 (рисунок) 


150 двигателей. Но фактически сделали всего несколько штук. 5 октября 
1936 г. ГУАП предложило снизить план до 50 моторов. Реально же не 
сделали и их. В конце года все силы бросили на увеличение выпуска 
М-85, а работы по М-75 полностью свернули. 

Первоначально планировали модернизировать М-75, создав форсирован- 
ный М-76 с выключаемым нагнетателем. На него подготовили техниче- 
ское задание. В конструировании же вряд ли ушли дальше простейших 
прикидок. 

В первой половине 1935 г. началась сборка двигателей М-85, соот- 
ветствовавших типу 14К4г$. В ранних двигателях было много француз- 
ских деталей, включая выхлопные патрубки и коллектора, бензонасосы, 
компрессоры и все электрооборудование. Первую серию начали прини- 
мать в июле. Два двигателя в августе прошли длительные испытания. 
К 1 ноября через военную приемку прошли 57 моторов. Не хватало 
импортных магнето. Советское ВМ-14, которое должно было заменить 
французский оригинал, до конца года так и не было доведено до рабо- 
тоспособного состояния. Велик был брак клапанных пружин. В октябре 
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Подавляющее большинство моторов М-85 использовали на дальних бомбардировщиках ДБ-3. 
На снимке — одна из первых серийных машин, осень 1937 г. 


1935 г. М-85 впервые выставили на 100-часовые стендовые госиспыта- 
ния в НИИ ВВС. Но последовали две аварии подряд. 8 декабря 1935 г. 
на испытания предъявили два новых мотора, которые прошли испытания 
с оценкой «удовлетворительно». Советская копия соответствовала ори- 
гиналу по мощности и расходу топлива, но отличалась большим рас- 
ходом масла и имела существенно более низкий межремонтный ресурс. 
ГУАП требовало от завода 150 часов, завод официально заявлял о ре- 
сурсе 100 часов. Фактически же в воинских частях М-85 ранних серий 
вырабатывали 50—60 часов. 

Мотор М-85 был хорош для 1933 г, но для конца 1935 г. он уже не- 
сколько устарел. Началась модернизация конструкции, которая привела 
к созданию довольно большого семейства двигателей на его базе. Этот 
процесс был своеобразен тем, что на разных стадиях им руководили со- 
вершенно разные люди, зачастую ранее не имевшие никакого отношения 
к работам по М-85 и его «потомкам». Если совершенствование М-25 от 
начала до конца вел А.Д. Швецов, аналогичную работу по М-100 — 
В.Я. Климов, то в Запорожье за этот период сменилось около десятка 
главных конструкторов. 

Для дальнейшего совершенствования М-85 еще 1 января 1935 г. сфор- 
мировали ОКБ-29, руководимое А.С. Назаровым. Назаров к этому време- 
ни уже был достаточно известен работами по модифицированию М-11 
и внедрению в производство М-22. Он также разработал несколько ори- 
гинальных конструкций, не пошедших, однако, в серию. В 1936 г на 
базе М-85 в ОКБ-29 создали более мощный двигатель М-85Ф. На нем за 
счет изменения привода нагнетателя произвели форсирование по наддуву. 
В апреле 1936 г рабочие чертежи мотора передали для изготовления 
опытных образцов. В том же году М-85Ф запустили в серийное про- 
изводство как М-86. При Назарове приступили также к более глубокой 
модернизации двигателя. В проекте М-85В предусматривалось увеличение 
степени сжатия и внедрение нового ПЦН с центральным входом (ранее 
вход воздуха осуществлялся по улитке). 
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Рекордный самолет «Родина» с моторами М-86 являлся модификацией опытно- 
го дальнего бомбардировщика ДБ-2А. У машины ее конструктор П.О. Сухой. На 
«Родине» женский экипаж в составе П. Осипенко, В. Гризодубовой и М. Расковой 
совершил беспосадочный перелет из Москвы на Дальний Восток 


В середине 1936 г. у Назарова возник серьезный конфликт с подчинен- 
ными, и его перевели на должность главного конструктора нового завода 
№ 16 в Воронеже. Это предприятие выпускало моторы М-11, ас 1936 г 
начало осваивать французские рядные двигатели фирмы «Рено». Осенью 
1937 г. Назарова арестовали по обвинению во вредительстве. Далее он 
работал в тюремном конструкторском бюро НКВД на заводе № 82 в Ту- 
шино, занимавшемся дизелями. 
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Мотор М-87А на опытном истребителе И-28, 1939 г. 


Преемником Назарова на заводе № 29 стал инженер Владимиров. Он 
занялся завершением проектирования М-85В, к тому времени переиме- 
нованного в М-87. При Владимирове начали также работы по варианту 
мотора с двухскоростным ПЦН. Ими занимался Г.П. Водолажский. Эта 
модификация первоначально значилась в плане как «М-85 с двухскорост- 
ным нагнетателем» и исходно не предусматривала внесения других изме- 
нений, кроме монтажа нового ПЦН. Владимиров проработал в должности 
главного конструктора недолго. В конце 1937 г. исполняющим обязанности 
главного назначили инженера Филина. 

В конце 1937 г. уже были готовы три опытных экземпляра М-87, которые 
поставили на заводские испытания. Параллельно делали малую серию. Та- 
ким образом, завод одновременно делал три типа моторов — М-85, М-86 и 
М-87. При этом М-85 изготовляли в самых болыпих количествах. Поздние 
серии моторов этого типа заимствовали отдельные элементы конструкции 
последующих моделей и частично унифицировались с ними. Но Филин 
этого не дождался. В ходе волны массовых репрессий он угодил в число 
«вредителей» и был арестован НКВД. Дальнейшая судьба его неизвестна. 

В 1938 г. во главе ОКБ-29 встал С.К. Туманский (1901-1973). Ему пред- 
стояло довести до серийного производства М-87 и двигатель с двухско- 
ростным ПЦН, названный М-88. При доводке М-87 завод столкнулся со 
значительными трудностями. Разрушался механизм привода ПЦН, выкра- 
шивались шестерни редуктора, ломались поршневые пальцы, прогорали 
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днища поршней. В наркомате пришли к выводу, что завод не способен 
самостоятельно справиться с доводкой М-87. В Запорожье перебросили 
бригаду специалистов с завода № 26 во главе с В.Я. Климовым. В резуль- 
тате появилась модификация М-87А. Именно ее в больших количествах 
начали делать с осени 1938 г. В октябре первые 70 М-87А прошли во- 
енную приемку. До конца года сдали 711 таких двигателей. Старые М-85 
и М-86 строить перестали. 

В апреле 1939 г было внесено предложение выпускать в СССР еще 
один двигатель фирмы «Гном-Рон» — малогабаритный 14-цилиндровый 
мотор типа 14М. При этом хотели обойтись без лицензии — купить об- 
разец и скопировать его. Но представителям НИИ ВВС удалось доказать, 
что этот процесс займет не менее двух лет, за которые двигатель устареет. 
От копирования Гном-Рон 14М отказались. 

Моторов, выпускавшихся заводом № 29, самолетостроителям постоянно 
не хватало. Периодически промышленность просила взаймы моторы, за- 
ложенные в запас на складах ВВС. Поэтому к производству М-87 решили 
привлечь завод № 24 в Москве, основной продукцией которого являлись 
двигатели конструкции А.А. Микулина. На 1939 г. ему предписали осво- 
ить выпуск М-87. Там от «чужих» моторов отбивались руками и нога- 
ми, резонно полагая, что рушить уже налаженное производство не стоит. 
В конечном итоге все вылилось только в лишние затраты на изготовление 
так и не потребовавшихся чертежей и оснастки. В Москве лишь собрали 
партию из девяти двигателей, используя детали завода № 29. 

Но М-87А отставал от мирового уровня не только по ресурсу. Последние 
конструкции фирмы «Гном-Рон» уже довольно существенно опережали его 
также по мощности и экономичности. У французов уже был новый мотор 
Гном-Рон 14№0, которому М-87А уступал во всех отношениях. Совет- 
ское руководство оценивало отставание в полтора-два года. Это вынужда- 
ло форсировать новые разработки. Теперь усилия конструкторского бюро 
сосредоточились на М-88. Двухскоростной нагнетатель впервые испытали 
на экспериментальном двигателе М-87-2Н в январе 1938 г. Параллельно в 
конце 1937 г. изготовили «М-88 эталон 1938 г.», на котором стоял старый 
нагнетатель от М-87, но зато внедрили значительное количество мелких 
усовершенствований. С 17 декабря 1938 г. начались заводские испытания 
полноценного М-88, объединившего новый ПЦН и нововведения «эталона 
1938 г». 22 декабря мотор впервые предъявили для государственных ис- 
пытаний, но он имел такое количество дефектов, что к испытаниям его не 
допустили. Мотор страдал поломками поршневых пальцев, шатунов, про- 
гаром поршней. В ходе доводки усилили поршни и их пальцы, коленвал, 
шатуны и картер. Поршни получили внутреннее оребрение по бокам на 
манер поршней двигателей фирмы «Пратт-Уитни». Лишь в апреле следую- 
щего года М-88 прошел совместные испытания. 26 апреля 1939 г. реше- 
нием правительства двигатель был запущен в серийное производство. 
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Техническое обслуживание самолетов ББ-1 135-го ближнебомбардировочного полка в Харько- 
ве. На переднем плане хорошо виден раскапотированный мотор М-88 





Монтаж мотора М-88Б на бомбардировщике Ил-4 
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Однако надежность нового мотора оставалась невысокой. Лишь в ноя- 
бре 1939 г. ему удалось пройти 100-часовые госиспытания. К этому вре- 
мени опытные двигатели этого типа уже давно летали. С мая проходил 
испытания дальний бомбардировщик ЦКБ-30Ф (ДБ-3Ф). Но первые же 
полеты вынудили самолетостроителей вернуться к двигателям М-87А. 
В декабре 1939 г. на опытный образец ДБ-ЗФ вновь попробовали поста- 
вить М-88, но после трех полетов испытания приостановили. Сроки вне- 
дрения М-88 в массовое производство, первоначально планировавшиеся 
еще на 1938 г., были полностью сорваны. Это парализовало внедрение в 
серию многих новых самолетов, в первую очередь тех же ДБ-ЗФ. 

План по выпуску М-88 выполнили в 1939 г не более чем наполови- 
ну. К 1 сентября собрали всего 27 моторов, причем нескольких разно- 
видностей. Поставки в 1-м квартале 1940 г. обеспечивали производство 
бомбардировщиков лишь на 50-60%. Да и качество двигателей оставляло 
желать много лучшего. Значительная часть продукции, сдававшейся на 
заводе № 29, браковалась входным контролем на самолетостроительных 
предприятиях. Около 100 моторов пришлось за 1-Й квартал снять уже 
после заводского облета. 

С июля 1939 г. начали проектирование усовершенствованной модифи- 
кации М-88А. С 1 февраля 1940 г. этот мотор начал проходить совмест- 
ные испытания. Серийно же продолжал выпускаться М-88, вызывавший 
большие нарекания со стороны ВВС. Многочисленные дефекты (в первую 
очередь, в нагнетателе) и низкий ресурс вынудили ВВС отказаться от их 
приемки. Производство восстановили лишь в конце 1940 г. после ликви- 
дации основных недостатков. 

Все эти неурядицы дорого обошлись Туманскому. Он постоянно по- 
лучал нагоняи из всех вышестоящих инстанций и, наконец, был снят с 
должности. Позднее он устроился в конструкторское бюро Микулина, стал 
одним из его заместителей и, наконец, сменил Микулина на посту глав- 
ного конструктора завода № 300 в Москве. 

Доводкой М-88 с осени 1940 г. руководил новый главный конструктор 
ОКБ-29 Е.В. Урмин (1900-1981), ранее работавший в ЦИАМ. При нем 
был создан ряд новых модификаций этого двигателя (М-88Б, М-88Ф). 

М-88 стал основой для оригинального проекта «блокированный мотор», 
выполненного в конце 1939 г. Г.П. Водолажским. Конструкция представля- 
ла собой два М-88, стоящих рядом друг с другом и работающих на общий 
вал. Полый выходной вал позволял разместить в нем ствол пушки. 

Урмин руководил проектированием мотора М-89. Его главным отличи- 
ем стал трехскоростной нагнетатель, разработанный Водолажским перво- 
начально для М-88А во второй половине 1939 г. В марте следующего 
года на М-89 подготовили официальное техническое задание. И наконец, 
15 июня 1940 г. появилось постановление Комитета обороны, предписы- 
вавшее представить двигатель на госиспытания к 1 марта 1941 г. 
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Двигатель М-89 на опытном двухмоторном истребителе Та-3 


Первые пять опытных экземпляров М-89 собрали еще в первом квар- 
тале 1941 г. В процессе доводки за счет повышения степени сжатия уда- 
лось существенно поднять мощность двигателя. Если у М-88А максималь- 
ная мощность составляла 1100 л.с., то у модернизированного М-89 — 
1550 л.с. В июне 1941 г. модернизированный М-89 прошел 50-часовые 
испытания. В это время завод уже начал производство первой серии таких 
двигателей. Несмотря на эвакуацию завода в связи с подходом немецких 
войск в августе 1941 г, выпуск М-89 продолжался на новой площадке 
в Омске. До конца года собрали 107 двигателей. Но затем недостаточно 
доведенным М-89 решили пожертвовать для увеличения выпуска основной 
продукции завода — моторов М-88Б. 

М-89 стал не последним 14-цилиндровым потомком двигателя Гном-Рон 
14К, созданным в Советском Союзе. В эвакуации Урмин работал над дви- 
гателем ЗМ на базе М-89. Но далыше опытных образцов дело не пошло. 

Несколько дольше развивалась побочная линия, не имевшая непосред- 
ственного французского прародителя. Речь идет о 18-цилиндровых мо- 
торах на базе цилиндро-поршневой группы М-88. Первые прикидки по 
18-цилиндровому двигателю на базе М-85 сделали еще в апреле 1936 г., 
при Назарове. Позднее предложение о создании такого двигателя включи- 
ли в проект плана опытных работ на 1938 г. как «18-цилиндровый мотор 
по образцу Гном-Рон 181». Но фактически ничего сделано не было. Воз- 
можно, это произошло потому, что с весны 1938 г. во Франции вели пере- 
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говоры с фирмой «Гном-Рон» о приобретении лицензии на более поздний 
мотор типа 18Р. Переговоры шли больше года, но не закончились успехом. 
Фирма медлила. Потом выяснилось, что двигатель так и не прошел офи- 
циальных сертификационных испытаний. 

В 1939 г в Запорожье начали проектировать 18-цилиндровый мотор 
М-90 максимальной мощностью 1950 л.с. Проект, включавший элементы 
как от М-75, так и от М-88, завершили в августе, а в ноябре первый 
опытный образец установили на испытательный станок. В 1939 г. изго- 
товили пять двигателей, в следующем году — еще пять. Доводку М-90 
продолжали и в годы войны, изготовив в общей сложности еще около 
двух десятков экземпляров. В декабре 1943 г. его удалось выставить на 
государственные испытания, но заявленные характеристики подтвердить 
не удалось. Надежность М-90 также оставляла желать много лучшего. 
Работы по нему прекратили. 

Дальнейшим развитием М-90 должен был стать М-92, включенный в 
план опытных работ на 1943 г Информации о работе над этим двигате- 
лем практически нет. Возможно, еще одним членом этого семейства должен 
был стать 18-цилиндровый мотор БКМ («бесклапанный мотор»). Предпола- 
галось, что он будет иметь гильзовое газораспределение по образцу двига- 
телей фирмы «Бристоль». Впервые задание на мотор под таким названием 
подготовили еще в мае 1935 г, Но тот БКМ при рабочем объеме 10 л дол- 
жен был иметь мощность 650/700 л.с. и односкоростной ПЦН. Возможно, 
он должен был являться продуктом переделки М-22. Новый же БКМ соглас- 
но заданию от 8 марта 1940 г. должен был иметь мощность 1700/2000 л.с. 
и отличаться двухскоростным ПЦН и непосредственным впрыском топлива. 
Полагаю, что эта работа велась совместно с ЦИАМ, где проектировали 
цилиндр подходящего размера с золотниковым газораспределением. 

В январе 1939 г. подготовили техническое задание на мотор М-95 — 
27-цилиндровую трехрядную «звезду». Ее проектирование сильно за- 
тянулось, и лишь в 1942 г подготовили общую компоновку двигателя. 
В документах упоминается еще двигатель 4М, но никаких подробностей 
о нем не известно. 

Как уже говорилось, в августе 1941 г. завод № 29 эвакуировали в Омск. 
Там он продолжил производство двигателей. 7 ноября 1941 г. в Омске 
собрали первый М-88Б, изготовленный из деталей, вывезенных из Запо- 
рожья. Этот мотор в больших количествах выпускался до конца Великой 
Отечественной войны для бомбардировщиков Ил-4 (ДБ-3Ф). 

С 1943 г. параллельно с М-88Б на заводе № 29 стали делать М-82 
(АШ-82) конструкции А.Д. Швецова. Примерно через год их уже соби- 
рали больше, чем М-88. Последнему уделялось все меныше внимания. 
В сущности, до конца войны в двигатель не внесли никаких существен- 
ных усовершенствований. В мае 1944 г. Урмина перевели в Москву в 
ОКБ-41, занимавшееся моторами малой мощности. Он занял там долж- 
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ность главного конструктора. В Омске его сменил В.С. Нитченко, который 
занимался только АШ-82 и моторами на его базе. 

Обратно в Запорожье предприятие не возвращали, оно так и осталось 
в Омске вместе с конструкторским бюро. На старой площадке в период 
немецкой оккупации располагались авиаремонтные мастерские. При от- 
ступлении немцы вывезли оборудование и взорвали часть зданий. После 
освобождения Украины в Запорожье организовали новый завод № 478. 

Там решили восстановить производство М-88Б в дополнение к рабо- 
тающему в Омске. За первое полугодие 1945 г. там собрали 73 мотора из 
привозных деталей. После окончания войны с Германией завод загрузили 
выпуском моторов для мотоциклов, а с 1946 г. там начали осваивать про- 
изводство двигателей для вертолетов. 

Производство М-88Б на заводе №29 остановили в 1946 г. Всего было 
изготовлено 16 087 экз. 

Далее будут приведены краткие сведения обо всех двигателях, являв- 
шихся продуктом эволюции М-75, их модификациях и самолетах, на ко- 
торых они использовались. 


М-75 


Лицензионная копия французского мотора Гном-Рон 9К «Мистраль». 
Выпущен в 2 экз. в 1935 г. В августе того же года проходил 100-часовые 
заводские испытания. Крупносерийное производство М-75 планировалось 
в 1936 г, но не было развернуто. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 

. мощность 650/700 л.с.; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм. 

Предлагался для истребителя И-16. Реально на самолетах не устанав- 
ливался. 


М-76 


Дальнейшее развитие конструкции М-75, форсированный вариант с вы- 
ключаемым нагнетателем. Проектирование прекратили на ранней стадии. 
Характеристики: 
. 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 
дения, редукторный, с односкоростным выключаемым ПЦН; 
. мощность 700/800 л.с.; 
. вес по заданию 440 кг. 
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М-85 


Лицензионная копия французского мотора Гном-Рон 14Кагз. Произ- 
водился на заводе № 29 в Запорожье с начала 1935 г Первые моторы 
выпустили в июле 1935 г. Ранние серии частично комплектовались им- 
портными узлами и электрооборудованием (магнето, карбюратор, клапана, 
подшипники ПЦН, выхлопные патрубки, бензонасос, компрессор, свечи). 
Два мотора прошли длительные заводские испытания в июле — августе 
1935 г. М-85 проходил государственные стендовые испытания в НИИ ВВС 
с 27 октября 1935 г, успешно завершил их (со второго предъявления) в 
январе 1936 г. На испытаниях зафиксировали мощность 761/812 л.с. 

Поздние серии частично унифицировались с М-86, в частности от по- 
следнего взяли усиленный кривошипно-шатунный механизм. Двигатель 
сняли с производства в конце 1937 г. Всего выпущено 463 экз. 





Мотор М-85 
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Опытный образец пассажирского самолета ПС-35 (АНТ-35) с моторами М-85. 
Серийные машины выпускались с моторами М-62ИР 


Характеристики: 


14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 
мощность 720/800 л.с. (с винтом фиксированного шага 765 л.с.); 
вес 600 кг; 

диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм; 

полный рабочий объем 38,68 л; 

степень сжатия 5,5. 


Применялся на серийных самолетах ДБ-3, опытных самолетах И-207, 
ДГ-58 (ПБ, недостроен), ДГ-58Р (Р-9, недостроен), Р-9 (ЛЬШ), ПС-35, 
ДИ-8. Предусматривался в проекте одной из модификаций СБ. 


М-86 


Дальнейшее развитие мотора М-85. Спроектирован в ОКБ-29 под ру- 
ководством А.С. Назарова в 1936 г. под обозначением М-85Ф. Отличал- 
ся от М-85 усиленным кривошипно-шатунным механизмом, увеличен- 
ным оребрением гильз, усиленным ПЦН. Выпускался серийно заводом 
№ 29 с апреля 1937 г. Производство прекращено в 1939 г, Изготовлено 
548 экз. 
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Мотор М-86 в Музее ВВС России в Монино 


Характеристики: 


14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 
мощность 800/950 л.с.; 

вес 610 кг; 

диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм; 

полный рабочий объем 38,68 л; 

степень сжатия 5,5. 


Применялся на серийных самолетах ДБ-3, опытных самолетах АНТ- 
37бис (ДБ-2Б), Р-9 (ЛБЩ). 


М-87 


Создан в 1937-1938 гг. в ОКБ-29 на базе проекта М-85Б. Советский 
аналог французского мотора 14М№М01. Отличался от М-86 уменьшенным ра- 
диусом внутренней поверхности головок (в связи с увеличением степени 
сжатия), поршнями с внутренним оребрением днища, увеличением чис- 
ла поршневых колец, подводом смеси в ПЦН по центру, а не по улитке. 
В ходе доводки увеличили площадь оребрения головок цилиндров. Серий- 
но выпускался заводом № 29 (Запорожье) с 1937 по 1941 г. в нескольких 
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модификациях. Сборка М-87 велась также на заводе № 24 (Москва). Всего 
было изготовлено 5464 М-87. С производства его сняли в начале 1941 г. 
Характеристики: 


14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 
мощность 800/950 л.с.; 

вес 640 кг (у первых опытных образцов 615 кг); 

диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм; 

полный рабочий объем 38,65 л; 

степень сжатия 6,1 (у первых опытных — 6,2). 


Существовали опытные и серийные модификации: 
— М-87, первая серийная модификация, спроектированная в 1936- 


1937 гг. Выпускалась с конца 1937 г. до апреля 1938 г. Мощность 
950/950 л.с., вес 640 кг. 


— М-87А, усовершенствованный вариант. Проектировался с 1937 г. 


Мощность 950/950 л.с. Разработан с участием бригады конструкто- 
ров с завода № 26 во главе с В.Я. Климовым. Серийно выпускался 
с октября 1938 г. 





Погрузка мотора М-87А в транспортный самолет ПС-84, 
1940 г. 
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Мотор М-87А на опытном штурмовике Ш, сентябрь 1939 г. 





Мотор М-87А на опытном истребителе И-180 
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Мотор М-87А на бомбардировщике ДБ-ЗБ, 1939 г. 





Несмотря на то что амфибия МТБ-2А с моторами М-87А была выпущена в единственном 
экземпляре, она приняла участие в операциях ВВС Черноморского флота в Великой Отече- 
ственной войне 
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— М-87Б, серийный вариант 1940 г. с усиленным картером, азотирован- 
ными гильзами, ребрами на юбках поршней, новым карбюратором; к 
1 октября 1940 г. изготовили около 1000 М-87Б; 

— М-87Д, дизель, спроектирован в ЦИАМ под руководством П.П. Ко- 
нюхова в 1937 г., 750 л.с., в 1938 г. был построен опытный образец, 
проходивший стендовые испытания. Подробно рассмотрен в разделе 
по дизелям. 

Двигатель М-87 применялся на серийных самолетах ДБ-3, ДБ-ЗФ 
(Ил-4), ББ-1, ГСТ (одна машина), опытных самолетах ИС (И-220), 
ДБ-ЛК, Р-9 (ЛБШ), Ш-Тандем (МАИ-3), И-180, И-28, МТБ-2 (АНТ-44бис), 
МДР-5 (МС-5). 


М-88 


Дальнейшее развитие М-87 с двухскоростным ПЦН. Проектировался с 
1937 г. в ОКБ-29 (как М-85Д). От М-87 отличался усиленным картером, 
коленчатым валом, шатунами, вафельным оребрением днища поршня, кар- 
бюратором АК-88 и другими агрегатами. Был форсирован по оборотам. 
Опытные образцы М-88 были изготовлены в 1938 г. и испытывались на 
стендах. С 1 декабря 1938 г. летные испытания первого безредукторного 
варианта М-88БРЛ проходили на опытном истребителе И-180. 26 апреля 
1939 г. М-88 официально был запущен в серию. В ноябре того же года 
прошел госиспытания. С конца 1939 г М-88 выпускался серийно на за- 
воде № 29 (Запорожье), но из-за многочисленных дефектов был снят с 





Мотор М-88 перед совместными испытаниями, 
апрель 1939 г. 
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Моторы М-88 первых серий не отличались высокой надежностью. Авария ББ-1 при посадке на 
аэродроме Подольск из-за отказа двигателя, ноябрь 1940 г. 





Дальний бомбардировщик ДБ-ЗФ с моторами М-88 


производства. До 1 января 1940 г. успели изготовить 204 М-88. В январе 
1940 г. М-88 официально приняли на вооружение и вскоре вновь запу- 
стили в производство, однако до октября он не мог пройти войсковых 
испытаний. Мотор доводился под руководством Е.В. Урмина. Задание на 
освоение М-88 давалось также московскому заводу № 24, но ни одного 
двигателя этого типа там не изготовили. 

С августа 1941 г. завод № 29 эвакуировали в Омск, где с осени возоб- 
новили выпуск М-88. В первой половине 1945 г. завод № 478 в Запорожье 
собирал М-88Б из деталей, привезенных из Омска. Двигатель выпускался 
до конца 1946 г. Всего изготовлено 16 087 экз. 
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Характеристики: 


14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения, редукторный, с двухскоростным ПЦН; 
мощность по заданию 1938 г. 1025/1225 л.с., реально мощность и 
вес в зависимости от модификации; 

диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм; 

полный рабочий объем 38,65 л; 

степень сжатия 6,2 (позднее 6,75). 


Существовали модификации: 
— М-886/р (или М-88БР), безредукторный, правого (БРП) и левого (БРЛ) 


вращения, 1000/1090 л.с. (по заданию 1000/1100 л.с.), вес 637,2 кг 
(по заданию 618 кг). Первые опытные образцы изготовили в марте 
1939 г Летные испытания велись на истребителе ОКО-6 в декабре 
1939 г. Этот мотор удовлетворительно прошел совместные испытания 
в марте — апреле 1940 г., но серийно не выпускался. 





Мотор М-88БРЛ (безредукторный, левого вращения) перед совместными 
испытаниями, март 1940 г. 
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— М-88 (или М-88Р), редукторный, 1100/1100 л.с.; испытывался на ис- 
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требителе ОКО-6бис; выпускался серийно с осени 1939 г. Прошел 
госиспытания в ноябре — декабре 1939 г. Вес 684 кг. 

М-88НВ, проект переделки М-88 под впрыск топлива низкого давле- 
ния (во всасывающие патрубки). Разрабатывался в ЦИАМ в 1940 г. 
Мощность по заданию 1050/1150 л.с. Изготовлено 5 экз. 

М-88А, редукторный, отличался от М-88 изменением передаточного 
числа ПЦН, увеличением площади оребрения, усилением ряда дета- 
лей. Новая задняя крышка картера, удлиненная гильза, усиленный 
редуктор. Разрабатывался с лета 1939 г. Опытные образцы проходи- 
ли стендовые испытания с января 1940 г. С августа 1949 г. осна- 
щался карбюратором АК-88. Мощность 1100/1100 л.с. (по заданию 
1000/1250 л.с., по проекту 1100/1300 л.с.), вес 650 кг (ранние образ- 
цы 640 кг), выпускался серийно. Существовали опытные двигатели, 
форсированные в 1940 г, по наддуву до 1200 л.с. с весом 670 кг. 
М-88Б5, выпускался со второй половины 1940 г, отличался от 
М-88А увеличенным оребрением головки и гильзы, усиленными 
шатунами и поршнями, измененными приводами агрегатов, кар- 
бюратором АК-88Б с экономайзером, масляными форсунками в ко- 
ленчатом вале. Мощность 950/1100 л.с., вес 684 кг, улучшенные 





Мотор М-88Б 
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Мотор М-88Б в музее в Монино (вид сзади) 


высотные характеристики. Самая массовая модификация. Только за 
годы войны выпустили 10 585 М-88Б в Запорожье и Омске. 
М-88Б-НВ, опытный образец М-88Б с непосредственным впрыском 
топлива. Испытывался в апреле 1944 т. 

М-88ТК (М-88Б с турбонагнетателем ТК-3); модификация разрабаты- 
валась с 1939 г. под турбонагнетатель ТК-1. Опытные образцы испы- 
тывались на самолете Ил-4ТК в марте 1943 г.; мощность по заданию 
900/1100 л.с. 
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Опытный высотный бомбардировщик Ил-4АТК, на котором стояли моторы М-88Б 
с турбонаддувом 





Ближний бомбардировщик ББ-1 (Су-2) с мотором М-88, Харьков, июнь 1940 г. 
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— М-88Б с турбонагнетателем ТК-М, испытывался на Ил-4ТК с августа 
1943 г. 

— М-88В, высотная модификация на базе М-88Б с ПЦН от мотора М-89, 
развивала мощность 1000 л.с. на высоте 7300 м; предусмотрен отбор 
воздуха от ПЦН на наддув гермокабины. 

— М-88Ф, 1250 л.с., выпускался небольшой серией в 1943 г. Изготов- 
лено около 20 экз. 

— М-88Ф-НВ, опытный образец с непосредственным впрыском топлива. 
Проходил испытания в январе 1944 г. 

Двигатели М-88 устанавливались на серийных самолетах Ил-4 (ДБ-3Ф), 
Су-2, И-28, опытных самолетах Та-1 (ОКО-6), Та-3 (ОКО-6бис), ОКО-4 
(не достроен), И-190, И-180, ИС, ИС-2, МДР-7. Использование М-88 пред- 
усматривалось в проектах самолетов Ил-12, БСБ, ДБ-ЛК («150»). 


«БЛОКИРОВАННЫЙ МОТОР» ВОДОЛАЖСКОГО 


Спроектирован Г.П. Водолажским в конце 1939 г. Представлял собой 
два установленных рядом мотора М-88, работающих через общий редук- 
тор на выходной вал. Полый вал позволял установить в нем ствол пушки. 
Опытный образец не изготавливался. 

Характеристики: 

. 28-цилиндровый, состоящий из двух двухрядных звездообразных, че- 
тырехтактный, воздушного охлаждения, редукторный, с двухско- 
ростным ПЦН; 

. мощность 2000/2500 л.с.; 

вес около 1200 кг; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 146/165 мм; 

. полный рабочий объем 77,3 л; 

‹ степень сжатия 6,[. 


М-89 


Дальнейшее развитие М-88. Проектировался в ОКБ-29 в 1939-1940 гг. 
под руководством С.К. Туманского, а затем Е.В. Урмина. По сравнению с 
М-88 увеличены степень сжатия и наддув, изменены головки цилиндров. 
По плану предполагалось выпустить двигатель на испытания в |-м квар- 
тале 1939 г, но фактически первые стендовые испытания прошли только 
в марте 1941 г. После них двигатель подвергся существенным усовершен- 
ствованиям: увеличили степень сжатия, уменьшили диаметр крыльчатки 
нагнетателя, изменили фазы газораспределения. Одновременно ранее вы- 
пущенные моторы проходили летные испытания: с марта на ДБ-ЗФ, с 
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Мотор М-89 


мая на опытном истребителе Та-3. Двигатель страдал перегревом головок, 
тряской и наличием стружки в масле. 

Летом 1941 г. М-89 был запущен в серийное производство, но из-за 
недостаточной надежности в начале 1942 г. выпуск прекратили. Всего из- 
готовили 107 моторов. 

Характеристики: 

. 14-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 

душного охлаждения, редукторный, с трехскоростным ПЦН; 
. мощность по заданию 1150/1400 л.с.; 
. диаметр цилиндра/ход поршия 146/165 мм; 
* объем 35,7 л; 
* вес по заданию 750 кг. 
Известны модификации: 
— М-89, первый вариант. Выпущен небольшой серией для испытаний. 
Мощность 1250/1300 л.с., степень сжатия 6,4, вес 800 кг 

— М-89 улучшенный, мощность 1380/1550 л.с., степень сжатия 7,0, вес 
815 кг. 

— М-89НВ (М-89В), бескарбюраторный вариант с впрыском топлива 
во всасывающие патрубки, выполненный в 1941 г. Опытный образец 
испытывался в августе 1941 г Получена мощность 1085/1475 л.с. 
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Мотор М-В9НВ с непосредственным впрыском 


Работа была исключена из плана 1942 г, не выдержав конкуренции 
с М-82НВ. Мощность по проекту 1150/1300 л.с., вес 760 кг. 

— М-89Б, опытный вариант со стальным картером, прошел заводские 
испытания в июле 1941 г. 


3МФ 


Мотор на базе М-89 со стальным картером, трехклапанной головкой и 
усиленным коленвалом. Рассчитывали получить мощность 1800 л.с. Стро- 
ился опытный образец, данных об испытаниях нет. 


М-90 


Проектировался в ОКБ-29 под руководством С.К. Туманского, а затем 
Е.В. Урмина с весны 1939 г. Первоначально представлял собой сдвоен- 
ный М-75. Позднее в проекте использовали цилиндро-поршневую группу 
мотора М-88, но увеличили площадь оребрения цилиндров. Компонов- 
ку двигателя завершили к 15 августа 1939 г. выпуск комплекта рабочих 


чертежей — к 15 октября. Первый экземпляр М-90 поставили на станок 
29 ноября 1939 г. В том году сделали еще четыре опытных экземпляра, 
и пять — в следующем. Заданную мощность получить не удалось. Дви- 


гатель страдал поломками коленвала и шестерен газораспределительного 
механизма, растрескиванием задней крышки картера. Хотя в 1941 г. М-90 
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Мотор М-90 


планировали запустить в серию, сделать это не удалось. В феврале — 
апреле 1941 г. проект подвергли существенной переработке, позволившей 
уменьшить его наружный диаметр. Доводка и изготовление все новых 
опытных образцов шли в 1941-1943 гг М-90 проходил совместные ис- 
пытания в августе 1942 г., госиспытания в декабре 1943 г., но не подтвер- 
дил заявленных характеристик. Работы были прекращены в начале 1944 г. 
В общей сложности изготовлено более 20 экземпляров. В документах упо- 
минаются модификации М-90Б и М-90Ж, но отличия их неизвестны. 
Характеристики: 
. 18-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения, редукторный, с двухскоростным ПЦН; 
. мощность по заданию 1500/1950 л.с., проектная 2000 л.с., фактиче- 
ски 1550/1750 л.с.; 
. вес первых экземпляров 950 кг, поздних — 1070 кг (при 850 кг по 
заданию); 
. диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм. 


М-92 
Проект 1943 г, развитие М-90 с трехклапанной головкой и трехско- 
ростным ПЦН. Должен был проходить совместные испытания с декабря 


1943 г. Опытный образец не изготовлялся. 
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Характеристики: 


18-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения, редукторный, с двухскоростным ПЦН; 


. мощность по заданию 1850/2150 л.с.; 


диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм. 


БКМ 


Проект двигателя с гильзовым газораспределением «для сухопутных и 
морских бомбардировщиков». Предполагался выход на госиспытания в 
1942 т. 

Характеристики: 


18-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения, редукторный, с двухскоростным ПЦН; 
мощность 1700/2000 л.с. (по более раннему заданию, от июля 
1940 г. — 1500/1650 л.с.); 

вес 900 кг; 

диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм. 


М-95 


Проект, выполнявшийся под руководством Е.В Урмина по заданию от 
января 1939 г Общая компоновка закончена к январю 1943 г. Использо- 
валась цилиндро-поршневая группа М-88Б, но в сочетании с трехклапан- 
ными головками, новым ПЦН, вентилятором принудительного охлаждения, 
коленвалом с двумя демпферами и жестким стальным картером. 

Характеристики: 


27-цилиндровый, трехрядный звездообразный, четырехтактный, воз- 
душного охлаждения с принудительным обдувом, редукторный, с 
двухступенчатым трехскоростным ПЦН; 

мощность 2000/3000 л.с.; 

вес 1400 кг; 

диаметр цилиндра/ход поршня 146/165 мм; 

полный рабочий объем 38,65 л; 

степень сжатия 6,[. 


ДВИГАТЕЛИ М.А. КОССОВА 
И ДРУГИЕ ПОПЫТКИ СОЗДАНИЯ МОТОРОВ 
МАЛОИ МОЩНОСТИ НА БАЗЕ М-П 


Массовое производство довольно удачного двигателя М-1] мощностью 
100 л.с. вызвало мысль о создании семейства унифицированных авиамо- 
торов на его основе. Впервые ее попытались реализовать в конструктор- 
ском бюро завода № 29 в Запорожье, где под руководством А.С. Наза- 
рова в 1930-1932 гг. разработали моторы 3М-11 (3-цилиндровый), М-51 
(5-цилиндровый), М-48 (7-цилиндровый) и М-49 (9-цилиндровый), описан- 
ные ранее. Все они использовали детали и узлы серийного М-11. В работе 
над этими двигателями участвовал молодой инженер М.А. Коссов. 

Михаил Александрович Коссов (1908—1992) закончил Киевский политех- 
нический институт в 1930 г. и быстро зарекомендовал себя как способный 
конструктор. В 1932—1933 гг. группу специалистов, занимавшуюся моторами 
малой мощности, перевели из Запорожья в Москву в состав Отдела бензи- 
новых двигателей НИИ авиадвигателей ГВФ (НИИ АД ГВФ). Отдел разме- 
стили в здании Дирижаблестроительного учебного комбината в подмосковном 
поселке Тушино (ныне в черте города). Начальником отдела стал Коссов. 
НИИ АД ГВФ передали всю документацию на М-48, М-49 и М-51. 

На их основе в Тушино спроектировали серию двигателей, сохранявших 
многие детали и узлы М-11, но отличавшихся введением наддува и более 
совершенным приводом газораспределения. М-51 превратился в МГ-11, 
М-48 — в МГ-21, М-49 — в МГ-31. Буквы «МГ» расшифровывались 
как «мотор гражданский». Все двигатели, спроектированные в НИИ АД 
ГВФ, получали обозначение с этим сочетанием. Три мотора имели до 90% 
взаимозаменяемых деталей. 

МГ-11, МГ-21 и МГ-31 были построены и испытаны на земле и в 
воздухе. В ходе доводки они все более удалялись от исходного М-11. 
Наиболее удачным из них оказался МГ-31, запущенный в серийное про- 
изводство. В 1936—1938 гг. его выпускал завод № 82 в Тушино, с 1936 г. 
считавшийся опытным заводом отдела. В том же году Отдел бензиновых 
двигателей перевели на территорию завода. На этом же предприятии из- 
готовлялись опытные образцы и других моторов, разработанных в НИИ 
АД ГВФ. Двигатели МГ-31 успешно эксплуатировались вплоть до первых 
послевоенных лет на самолетах и вертолетах. 
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Пассажирский самолет «Сталь-2» с мотором МГ-31 


В 1933 г. под руководством Коссова создали проект МГ-50, самого боль- 
шого из моторов, использовавших узлы М-11. Это была 18-цилиндровая 
двухрядная звезда мощностью 950 л.с. Но МГ-50 остался лишь в черте- 
жах, его опытный образец не строился. 

Коссов не ограничивался лишь звездообразной схемой. С 1933 г. в его от- 
деле работали над 4-цилиндровым рядным инвертным (головками цилиндров 
вниз) мотором МГ-40. Он должен был стать советским аналогом двигателя 
Де Хевилленд «Джипси Минор», взятого за прототип. Английский мотор был 
куплен и подвергнут изучению в СССР. МГ-40 сохранил некоторые конструк- 
торские решения «Джипси Минор», но не являлся его копией. В частности, 
Коссов применил на рядном двигателе воздушного охлаждения навертные 
головки цилиндров. Позднее создатели МГ-40 испытали также влияние кон- 
струкций фирмы «Рено», в частности мотора Рено 4Р той же схемы, от кото- 
рого заимствовали диаметр и ход поршня. МГ-40 являлся единственным дви- 
гателем Коссова, не использовавшим детали и узлы М-11. Он был построен 
и прошел наземные и летные испытания. Однако в серию его не передавали 
в связи с внедрением в производство французских моторов «Рено». 

Работы по двигателям МГ велись до второй половины 1938 г, когда 
завод № 82 передали НКВД и разместили там конструкторское бюро из 
заключенных. В системе ГВФ оставили только ремонтные предприятия, 
а заводы, выпускавшие самолеты и моторы, перешли к НКАП. Коссов 
вместе с группой конструкторов переехал в Воронеж, на завод № 16, по- 
лучивший задание освоить производство МГ-31. Там он не только работал 
над доработкой МГ-31 и новым мотором М-32, но также участвовал в 
адаптации моторов фирмы «Рено» к производству в СССР. 

Но в 1940 г. завод № 16 перевели на выпуск двигателей М-105, а М-П 
передали на новый завод № 154 в том же городе. Коссов работал там, 
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а в октябре 1941 г. вместе с заводом № 154 эвакуировался в Среднюю 
Азию, в Андижан. Там завод разместили в хлопковых амбарах. В Анди- 
жане в 1942 г Коссов создал 5-цилиндровый двигатель М-12, являвший- 
ся дальнейшим развитием МГ-11, ав 1943 г. — М-13, представлявший 
собой комбинацию узлов М-ИД, М-ИФМ и МГ-31Ф. Оба этих мотора 
были изготовлены в опытных образцах и проходили заводские испытания. 
В 1943 г М-12 испытывался в воздухе на самолете У-2. 

В мае 1944 г. большую часть конструкторского коллектива с завода 
№ 154 перевели в Москву на завод № 41. Главным конструктором ОКБ-41 
стал Е.В. Урмин. Несогласный с Коссовым в отношении концепции дви- 
гателей, Урмин в конце 1944 г. — начале 1945 г спроектировал свои 
собственные варианты М-12 и М-13, в которых использовалось большее 
количество деталей от серийного М-ПД. Часть узлов М-12 Коссова впо- 
следствии применили в двигателе М-ПФР. 

М-12 Урмина доводился до середины 1946 г, а затем был заброшен. 
Подобная судьба постигла и его М-13. 

В 1947 г на заводе № 41 спроектировали другой М-13, меньшей мощ- 
ности — 250 л.с. Конструкторское бюро в это время возглавлял И.А. Му- 
жилов. Этот М-13, созданный конструктором Аксютиным, в июне 1948 г. 
прошел госиспытания. Однако неизвестно, использовались ли в этом дви- 
гателе детали и узлы от М-11. К этому времени неоднократно модифи- 
цировавшийся М-11, созданный еще в 1928 г., сильно устарел, хотя и 
находился в серийном производстве. Проектирование новых двигателей на 
его основе уже казалось нецелесообразным. Готовилось новое унифици- 
рованное семейство двигателей малой и средней мощности, не имевшее 
с М-Ш ничего общего. 

Коссов еще в 1945 г. перешел в ОКБ-300, руководимое А.А. Микули- 
ным, где участвовал в создании первых отечественных турбореактивных 
двигателей. В 1949 г. он возглавил в НАМИ подразделение, занимавшееся 
газотурбинными двигателями для автомобилей. Там разработали первые 
советские автомобильные ГТД НАМИ-053 и НАМИ-053А. Они испыты- 
вались на автобусе ЗИЛ-127Г и грузовике КрАЗ-214Г. Коссов преподавал 
в Военно-воздушной академии и МАДИ, затем работал в Институте ма- 
шиноведения АН СССР. 

Далее будут подробно описаны поршневые двигатели М.А. Коссова и 
другие моторы 30-40-х годов, созданные на базе М-11. 


МГ-П 
Двигатель малой мощности на базе М-11, оснащенный ПЦН. Спроек- 
тирован в 1933 г. в Отделе бензиновых двигателей НИИ АД ГВФ под 


руководством М.А. Коссова. От М-1Ш отличался приводом газораспреде- 
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Мотор МГ-11 (схема) 


ления, конструкцией клапанов и головок цилиндров, наличием односко- 
ростного ПЦН. На некоторых двигателях устанавливались карбюраторы 
Зенит ОСГ 42 вместо стандартного К-11. Были изготовлены опытные 
образцы МГ-11, проводились стендовые испытания. По мере доводки в 
моторе оставалось все меньше деталей от М-1. В 1935 г. МГ-Ш ис- 
пытывался на самолете У-2. В УНИАДИ проектировался вариант МГ-11 
с объемным нагнетателем типа Рут. Всего завод № 82 изготовил 13 экз. 
МГ-П. 

Характеристики: 

* 5-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 
тактный, безредукторный с одноступенчатым односкоростным 
ПЦН; 

объем 8,6 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

» степень сжатия 5,0; 

. мощность 150/180 л.с.; 

. вес (без пневмосамопуска, бензонасоса и втулки винта) 175 кг. 
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Учебный самолет У-5 с мотором МГ-11Ф 


Известны модификации: 

— МГ-П, базовый вариант 1934—1935 гг 

— МГ-ПА, усовершенствованный вариант 1936 г. Данные неизвестны. 

— МГ-ПН, вариант 1936 г. с непосредственным впрыском топлива. 

— МГ-ИФ, форсированный вариант 1937 г. Номинальная мощность 
165 л.с. Существовал подвариант со специальным карбюратором для 
перевернутого полета. 

— МГ-ПФН, вариант МГ-ПФ с непосредственным впрыском топлива. 

Моторы МГ-11 устанавливались на опытных самолетах У-2, У-5бис (ма- 

лая серия), НВ-2бис, НВ-6 (УТИ-6), МУ-4. 


МГ-21 


Унифицированный с МГ-11 7-цилиндровый двигатель. Проектировался с 
1933 г. в Отделе бензиновых двигателей НИИ АД ГВФ под руководством 
М.А. Коссова. Оснащался карбюратором К-17 от мотора М-17. Имел тот же 
нагнетатель, что и МГ-11, но с увеличенными оборотами за счет изменения 
передаточного числа привода. Первые опытные образцы МГ-21 были изготов- 
лены в 1934 г. ив 1934-1935 гг. проходили стендовые испытания и доводку. 
Летные испытания проводились на самолете КАИ-2 в 1937 г. В следующем 
году на самолете САМ-5-2бис с МГ-21 установили рекорд высоты. 

Серийно МГ-21 не выпускался. На заводе № 82 изготовлено 3 экз. 

Известны две модификации: 

— МГ-21, вариант 1934 г. 

— МГ-21А, вариант 1936 г. Мощность 210/250 л.с. 

Характеристики: 

. 7-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырехтакт- 

ный, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 
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Мотор МГ-21 


. объем 12,05 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

* степень сжатия 5,0; 

. мощность 200/220 л.с.; 

. вес (без пневмосамопуска, бензонасоса и втулки винта) 214 кг. 

Моторы МГ-21 устанавливались на опытных самолетах КАИ-2 и 
САМ-5-2бис. 


МГ-31 


Самый мощный построенный двигатель семейства МГ, унифицирован- 
ный с МГ-11 и МГ-21. Проектировался в Отделе бензиновых двигателей 
НИИ АД ГВФ под руководством М.А. Коссова с 1933 г Оснащался кар- 
бюратором К-17 с расточенным диффузором, на ранних моторах ставился 
также импортный Зенит 600СГ. Первые образцы изготовлены в 1934 г. 
В том же году провели заводские испытания. В январе 1935 г. МГ-31 впер- 
вые выставили на госиспытания, но два мотора довольно быстро вышли 
из строя. В феврале проводились повторные госиспытания, но двигатель 
опять не справился с программой — начали отворачиваться головки ци- 
линдров. Лишь в 1936 г МГ-31 прошел госиспытания. В январе — фев- 
рале 1937 г. двигатель успешно опробовали на самолете «Сталь-2». 
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Мотор МГ-31 


С 1936 г. МГ-31 серийно выпускался заводом № 82, с конца 1937 г. его 
сменил усовершенствованный МГ-31Ф. В общей сложности изготовили 
129 экз. Производство было прекращено в связи с передачей предприятия 
в ведение НКВД. По постановлению от июля 1939 г. выпуск МГ-31 дол- 
жен был освоить завод № 16 в Воронеже. К концу года предполагался 
выпуск первой серии из 10 моторов, но практически ни одного МГ-31 в 
Воронеже не собрали. После окончания войны предлагали восстановить 
производство МГ-31 на каком-либо предприятии, но затем от этой идеи 
отказались. 

Моторы МГ-31Ф эксплуатировались до конца 1946 г. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 
тактный, безредукторный с одноступенчатым односкоростным 
ПЦН; 

объем 15,5 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

* степень сжатия 5,0; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 
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Мотор МГ-31 на самолете «Сталь-2» 





Мотоустановка с двигателем МГ-31 на опытном вертолете 
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Мотор МГ-31Ф 


Известны следующие модификации: 


МГ-31, серийно выпускался с 1936 г. Мощность 270/320 л.с. (реально 
получено на испытаниях 270/310 л.с.), вес 247 кг 

МГ-ЗТА, усовершенствованный опытный образец 1936 г. 

МГ-31Н, опытный вариант с непосредственным впрыском. 

МГ-31Ф, форсированный вариант. Прошел заводские испытания в 
1937 г. и в том же году запущен в серию. Имел усиленные поршни 
и шатуны, усовершенствованную маслосистему, привод синхронизато- 
ра. Мощность 270/335 кг вес 250 кг (по другим данным, 255 кг). 
МГ-31ФН, опытный образец 1937 г. на базе МГ-31Ф с непосредствен- 
ным впрыском топлива. 

МГ-31$Ф2, опытный образец, проходил заводские испытания. Подроб- 
ности неизвестны. 


Моторы МГ-31 устанавливались на серийных самолетах «Сталь-2», 
опытных УТИ-5 (НВ-2бис), У-5 (ЛШ), МА-1, Ш-7, ЛИГ-8, ДКЛ, РАФ-11, 
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РАФ-11бис, П-3 (ЛИГ-5), СХ-1 (ЛИГ-10), САМ-16 (недостроен), вертолете 
«Омега-П» (2МГ). Использование МГ-31 предусматривалось также про- 
ектами МБР-6 и УТ-3. 


М-32 


Это обозначение было дано повторно. Ранее его носил 16-цилиндровый 
двигатель, созданный под руководством В.М. Яковлева. В 1939 г. его еще 
раз присвоили мотору средней мощности, задание на который выдали кон- 
структорскому бюро завода № 154. Проект выполняли с декабря 1940 г. 
под руководством М.А. Коссова. М-32 представлял собой дальнейшее раз- 
витие МГ-31Ф. Отличался головками цилиндров по типу М-62, гильзами 
с увеличенным оребрением, приводом компрессора и наличием синхро- 
низатора. В 1941 г. начали изготавливать основные детали и узлы опыт- 
ного образца двигателя. Этот процесс был прерван начавшейся войной, 
а затем эвакуацией завода в Андижан. После эвакуации работы по М-32 
не возобновили. В начале 1942 г. мотор официально исключили из плана 
опытных работ. 

Характеристики: 

* 9-цилиндровый, звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 

дения, безредукторный, с ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

. мощность 400/450 л.с.; 

* вес 330 кг. 

Известны варианты: 

— М-32, авиационный, 400/450 л.с. 

М-32А дефорсированный для аэросаней, 250/300 л.с., с работой на 
автомобильном бензине. 
М-32Т танковый с принудительным охлаждением. 

— 2М-32Т сдвоенный танковый. 

Все они не вышли из стадии проектирования, кроме М-32, партия из 
10 экз. которого не была завершена вследствие эвакуации. 


МГ-40 


Единственный не звездообразный двигатель семейства МГ. Проекти- 
ровался с 1933 г, в Отделе бензиновых двигателей НИИ АД ГВФ под 
руководством М.А. Коссова. МГ-40 должен был стать советским анало- 
гом английского двигателя Де Хевилленд «Джипси Минор». От прототипа 
заимствовали общую компоновку, конструкцию шатунов и поршней, но 
цилиндры, их головки, картер двигателя, размещение и привод агрегатов 
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Чертеж мотора МГ-40 


были иными. В 1936 г. было изготовлено несколько опытных образцов, 
проходивших стендовые, а затем летные испытания. ВВС считали, что 
этот мотор может быть доведен до уровня требований задания на М-61, 
предназначенного для учебных самолетов. В 1937 г. МГ-40 испытывался 
на самолете НВ-5. Серийно этот мотор не выпускался. 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый, рядный перевернутый, воздушного охлаждения, четы- 

рехтактный, безредукторный, без наддува; 

объем 6,33 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 120/140 мм; 

* степень сжатия 6,35 (первоначально 5,2); 

. мощность 145 л.с.; 

* вес 155 кг. 

МГ-40 устанавливался на опытный самолет НВ-5. Его применение пред- 
усматривалось также проектом Г-26 


МГ-50 


Самый мощный двигатель семейства МГ. Разрабатывался в Отделе бен- 
зиновых двигателей НИИ АД ГВФ под руководством М.А. Коссова с фев- 
раля 1933 г. Опытный образец не изготавливался. 

Характеристики: 

. 18-цилиндровый, двухрядный звездообразный, воздушного охлаждения, 

четырехтактный, редукторный; 
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. объем 31,0 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 
. мощность 800/950 л.с. 

Предназначался для самолета АНТ-14. 


М-12 


Проект М-12 разрабатывался под руководством М.А. Коссова в кон- 
структорском бюро завода № 154 в Андижане в 1942 г. Двигатель включал 
в себя часть деталей и узлов серийного М-ИД и МГ-1. По сравнению с 
М-П новый мотор был существенно форсирован по оборотам и степени 
сжатия. В 1942 г. изготовили два опытных образца: один с головками ци- 
линдров по типу М-11, другой — с головками, похожими на американский 
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Мотор М-12А (продольный разрез} 
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Райт «Циклон». Оба с сентября 1942 г. проходили заводские испытания. 
В начале 1943 г. собирались выставить М-12 на 100-часовые совместные 
испытания, но они не состоялись. Доводка велась весь 1943 г. В том же 
году М-12 испытывали на биплане У-2. В марте 1944 г. проводили госи- 
спытания на стенде, прерванные из-за поломки через 30 ч. 

Всего изготовили 6-7 опытных экземпляров, включая два, собранных в 
июле 1944 г. на заводе № 41 в Москве из деталей, привезенных из Ан- 
дижана. Работы по М-12 Коссова велись до осени 1944 г. Впоследствии 
узлы М-12 скомбинировали с цилиндровой группой двигателя М-ИД, по- 
лучив М-ПФР. 

Характеристики: 

* 5-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 

тактный, безредукторный, без наддува; 

объем 8,6 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

‹ степень сжатия 6,2; 

. мощность 190/200 мм; 

* вес (с головками типа М-П) 215 ке, вес по заданию 165-170 кг. 

Мотор М-12 устанавливался на единичных экземплярах самолетов У-2 
и УТ-1. 


М-12 (М-ПЯ) 


Проект двигателя М-11Я создавался под руководством Е.В. Урмина в 
1945 г. в конструкторском бюро завода № 41 в Москве. Впоследствии мотор 
переименовали в М-12. Опытный образец был изготовлен в конце 1945 г. 
Испытывался с января 1946 г. Результаты испытаний оказались неудовлетво- 
рительными: заедание поршней, течи масла, разрушение подшипников. Го- 
ловки цилиндров перегревались из-за недостаточной площади оребрения. 

Характеристики: 

. 5-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 

тактный, безредукторный, без наддува; 

* объем 8,6 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм. 


М-13 (М-13К) 

В сентябре 1944 г. М.А. Коссовым был предложен проект мотора М-13К 
из частей М-ПД (поршни), М-ПФМ (цилиндры) и МГ-31Ф (главный ша- 
тун и кулачковая шайба). Коленчатый вал сконструировали заново. Двига- 


тель оснащался ПЦН по типу МГ-31Ф. 
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Данных о постройке опытного образца нет. 
Характеристики: 


9-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 
тактный, безредукторный с одноступенчатым односкоростным 
ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм; 

мощность 300 л.с. 


На самолетах не устанавливался. 


М-13 


Двигатель Е.В. Урмина, созданный параллельно с М-13К Коссова в 
конструкторском бюро завода № 41 по тому же техническому заданию в 
конце 1944 г. Имел цилиндры от М-ШД и новые картер, главный шатун 
и коленвал. Двигатель оснащался ПЦН. 

Данных о постройке опытного образца нет. 

Характеристики: 


9-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 
тактный, безредукторный с одноступенчатым односкоростным 
ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм; 

мощность 300 л.с. 


М-13 


Спроектирован в ОКБ-41 под руководством И.А. Мужилова, ведущий 
конструктор Аксютин. Использовались некоторые детали и узлы от мо- 
торов М-ИК и М-ИФР-1. Проектирование завершено в декабре 1946 г. 
В феврале следующего года первый опытный образец М-13 поставили на 
стенд. В марте внесли усовершенствования в приводы агрегатов, усилили 
кулачковую шайбу. В июне 1947 г, (на 5 месяцев раньше срока) мотор 
успешно прошел совместные испытания. В апреле 1948 г. впервые был 
выставлен на государственные испытания, но был снят из-за разрушения 
картера. В июне 1948 г. успешно их прошел. 

Серийно не выпускался. 

Характеристики: 


7-цилиндровый, звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 
тактный, безредукторный; 

диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм; 

объем 12,04 л; 

степень сжатия, мощность и вес в зависимости от модификации. 
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Мотор М-13 перед государственными испытаниями, 1948 г. 


Известны два варианта: 

— М-13, мощность 210/250 л.с., степень сжатия 5,7, вес 220 кг. Изго- 
товлены 5 экз. 

— М-13ФН с ПЦН, форсированный по оборотам, с новыми головками 
цилиндров. Мощность 350/450 л.с., степень сжатия 6,5. 

Данных о летных испытаниях М-13 Мужилова-Аксютина нет. 

Предлагалось сделать на базе М-13 9-цилиндровый двигатель. 


ВОРОНЕЖСКИЕ «РЕНО» 


В 1936 г. советские представители подписали договор с французской 
компанией «Рено» и ее дочерней фирмой «Кодрон». По этому договору 
Советский Союз получил лицензию на выпуск шести типов самолетов и 
трех типов двигателей, использовавшихся на этих самолетах. Предусма- 
тривалась передача чертежей, спецификаций, технологических описаний, 
образцов самолетов и моторов, а также закупка партий наиболее сложных 
деталей двигателей и агрегатов к ним. Советские инженеры должны были 
пройти стажировку на заводах «Рено». Предстояло запустить в производ- 
ство 4-цилиндровый Рено 4Р, 6-цилиндровый Рено 60 и 12-цилиндровый 
Рено 12. Все это были рядные перевернутые двигатели воздушного 
охлаждения, в значительной мере унифицированные между собой. До- 
говором предусматривалось оказание французской стороной технической 
помощи вплоть до 1939 г. 

Освоение французских авиамоторов первоначально хотели поручить за- 
воду № 24 в Москве. Затем их решили разделить: четырехцилиндровый 
делать в Воронеже, а два мотора побольше — в Москве. Соответственно 
модернизацией их должно было заниматься конструкторское бюро завода 
№ 24, возглавлявшееся тогда В.Н. Добрыниным. Позднее всю ответствен- 
ность за лицензию на «Рено» передали заводу № 16. 

Конструкторское бюро завода № 16 во главе с С.Д. Колосовым осущест- 
вляло приведение французской документации к советским стандартам, 
пересчет деталей и узлов по отечественным нормам прочности, разраба- 
тывало технологию их изготовления применительно к имевшемуся обору- 
дованию, материалам и агрегатам. Рено 4Р получил советское обозначение 
МВ-4, 60 — МВ-6 и 12В — МВ-12. 

Но моторы, которые собирались делать в Воронеже, не являлись точ- 
ными копиями французских. МВ-4 и МВ-6 унифицировали по диаме- 
тру цилиндров и ходу поршня, их размеры взяли от 4Р. Рабочий объем 
6-цилиндрового двигателя при этом увеличился, а степень сжатия немного 
уменьшилась. Зато на обоих моторах использовали коленчатые валы с 
укороченными мотылевыми шейками и шатуны по типу Рено 60. От него 
же на МВ-4 заимствовали свечи и кронштейны для крепления капота. 
А суфлер от МВ-4, наоборот, ввели на МВ-6. Несмотря на усилия по 
унификации, в МВ-4 имелись 243 детали, отсутствующие в МВ-6. Кое- 
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Мотор МВ-4 


что решили упростить. Например, на МВ-6 срезали демпферы колеба- 
ний клапанных пружин и заменили индивидуальную подводку зажигания 
(экранированными проводами) коллекторной в трубках. 

Документация, образцы моторов и закупленные детали и агрегаты при- 
бывали постепенно в течение 1937—1938 гг. Последними поступили чер- 
тежи самого мощного двигателя — МВ-12 (Рено 1201). Сам он к этому 
времени уже был снят с производства во Франции, поэтому французы во 
второй половине 1939 г продали СССР образец усовершенствованного 
мотора Рено 12803. 

Практически в Воронеже освоили производство только МВ-4 и МВ-6. 
Первые двигатели местной сборки появились осенью 1938 г. Они вклю- 
чали большую долю французских деталей и агрегатов, таких как все 
корпусное литье, всасывающие коллектора, бензонасосы, компрессора. Из 
Франции поставлялись также магнето и свечи зажигания. 

К марту 1939 г. завод № 16 был готов к крупносерийному произ- 
водству МВ-4 и МВ-6. К концу года выпустили около 200 МВ-4 и не- 
сколько меньше МВ-6. Все детали в них уже были советскими, только 
МВ-6 продолжали комплектоваться французскими магнето. Сдача МВ-4 
тормозилась отсутствием карбюраторов, поставка которых задерживалась 
заводом-изготовителем. 

В дальнейшем предполагалась широкая программа модернизации фран- 
цузских двигателей. Их хотели оснастить двухскоростными ПЦН, турбо- 
наддувом, редукторами. Особое внимание уделялось мотору МВ-12, кото- 
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Мотор МВ-4 в порядке эксперимента устанавливали на самолете УТ-2 
вместо штатного М-11Г 


рый предназначался для легких истребителей. На нем хотели смонтировать 
синхронизатор и пушку. Предлагалось также создание 24-цилиндрового 
двигателя на основе спаренного МВ-12. 

Фактически же МВ-12 в производстве в СССР освоен не был. Нельзя 
даже утверждать, что велась сборка их из французских деталей. Про- 
ектировали два усовершенствованных варианта этого двигателя, МВ-12Р 
(впоследствии переименованный в М-12Р) и МВ-12Ф. Но никаких данных 
о постройке их опытных образцов нет. 

МВ-4 в ходе серийного производства усовершенствовали незначительно. 
На базе МВ-6 создали модификацию МВ-6А, изготовлявшуюся серийно. 

МВ-4 применения в советской авиации практически не нашел, МВ-6 
устанавливался только на одну серийную машину — УТ-3 А.С. Яковле- 
ва. В эксплуатации французские двигатели оказались весьма капризны. 
В частности, большие проблемы были связаны с трудным запуском не 
только в морозы, но и в достаточно теплую, по российским меркам, по- 
году — около 5° тепла. На войсковых испытаниях в Заволжье жарким 
летом МВ-6 постоянно перегревались. 

В конце 1939 г. завод № 16 получил задание на выпуск моторов М-105. 
Производство МВ-4 и МВ-6 свернули, но практически сборка и тех и 
других в небольших количествах из имеющегося запаса деталей про- 
должалась. С весны 1941 г. возобновилось производство МВ-6 на заводе 
№ 16. С соседнего предприятия туда перевозили необходимый инструмент, 
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оснастку и задел деталей и узлов. Последние МВ-4 изготовили в 1940 г, 
МВ-6 — в 1941 г. 

Запасы неиспользованных моторов МВ-4 осенью 1941 г. вместе с за- 
водом № 16 эвакуировали в Казань. Дальнейшая их судьба неизвестна. 
Скорее всего, двигатели пустили в лом. 

Завод № 154 после эвакуации в Среднюю Азию моторами МВ-6 не 
занимался. Задание по его освоению формально было отменено НКАП в 
августе 1942 г. 


МВ-4 


Аналог французского мотора Рено 4Ре! «Бенгали». Первые два МВ-4 
собрали на заводе № 16 в Воронеже в сентябре 1938 г. с использовани- 
ем большого количества импортных деталей и агрегатов. В октябре один 
мотор прошел программу заводских испытаний и был передан на государ- 
ственные. Однако программу госиспытаний удалось преодолеть только к 
октябрю 1939 г. В ходе летных испытаний выявилась тряска в широком 
диапазоне оборотов и трудность запуска при низких температурах. 

Крупносерийное производство МВ-4 началось с марта 1939 г. К сен- 
тябрю выпустили 160 двигателей, к середине декабря — более 180. 





Мотор МВ-4 в Музее ВВС России в Монино (перевернут 
клапанами вверх) 
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Самолет УТ-2 с мотором МВ-4 на государственных испытаниях, июнь 1939 г. 


Мотор МВ-4 с поро- 
ховым самопуском 
ГС-16 на стенде 





Однако моторы оседали на заводском складе из-за отсутствия карбюра- 
торов КВ-4. В ноябре 1939 г — июле 1940 г МВ-4 испытывался на 
самолете САМ-14. 

Серийный выпуск МВ-4 прекратили с конца 1939 г. В начале следую- 
щего года изготовили последние 6 моторов этого типа. Всего выпустили 
75 экз. комплектных МВ-4. 

В 1939 г. велись работы по оснащению МВ-4 пороховым стартером. 
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Характеристики: 

. 4-цилиндровый, рядный перевернутый, четырехтактный, воздушного 
охлаждения, безредукторный, без наддува; 

объем 6,33 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 120/140 мм; 

» степень сжатия 5,75; 

. мощность 140/152 л.с.; 

. вес 147 кг (без генератора). 

МВ-4 устанавливались на опытных самолетах САМ-14. 


МВ-6 


Аналог французского мотора Рено 6001. Моторы МВ-6 серийно вы- 
пускались на заводе № 16 в Воронеже с весны 1939 г. Первые серии 
включали значительное количество импортных деталей, затем вытеснен- 
ных отечественными. Однако и далее на все МВ-6 устанавливались фран- 
цузские магнето. В сентябре — октябре 1940 г данный мотор испыты- 
вался на самолете САМ-Пбис. 

Серийное производство моторов этого типа прекратили в конце 1939 г. За- 
тем небольшое количество моторов собирали из имевшегося задела. В 1940 г. 
выпустили 9 МВ-6, в 1941 г — 8 двигателей. Всего сдано 100 экз. 


> я 





Мотор МВ-6 в Монино (перевернут вверх клапанными коробками) 
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Мотор МВ-6А на опытном учебно-тренировочном бомбардировщике УТ-ЗМ 


Характеристики: 

* б-цилиндровый, рядный перевернутый, четырехтактный, воздушного 
охлаждения, безредукторный, без наддува; 

* объем 9,5 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 120/140 мм; 

* степень сжатия 6,2; 

. мощность 250/270 л.с.; 

. вес 235 кг (по другим данным, 250 кг). 

Известны модификации: 

— МВ-6, первый серийный вариант, выпускался с начала 1939 г. 

— МВ-6А с увеличенной площадью оребрения головок и пиростартером. 

Выпускался серийно со второй половины 1939 г. 

— МВ-6Б — вариант предыдущего типа для работы на низкокачествен- 

ном бензине. Изготовлены 2 экз. Заводские испытания проходили в 

сентябре 1939 г, 

— МВ-6Г под ВИШ с гидроуправлением. Изготовлены 2 экз., один из 

них разрушился при испытании винта. 

— МВ-6 с двухскоростным ПЦН, мощность 225/275 л.с., проект 1938- 

1939 гг Опытный образец не строился. 

— МВ-6 с двухскоростным ПЦН и турбонагнетателем, 230/300 л.с., про- 
ект 1938—1939 гг. Опытный образец не строился. 
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МВ-6 на опытном вертолете «Омега» 





Вертолет «Омега» с двумя моторами МВ-6 


368 


ВОРОНЕЖСКИЕ «РЕНО» 





Моторы МВ-6 и МВ-6А устанавливались на серийных самолетах УТ-3 
(малая серия), опытных САМ-10бис, Я-19, САМ-1Шбис, Г-28 «Кречет», 
БИЧ-21 (СГ-1), УК-1Б (недостроен), ОКА-38 (советская копия немецкого 
самолета Физелер Е! 156 «Шторх»), вертолете «Омега» (2МГ). 

Их использование предусматривалось также в проектах самолетов 
МУ-5, САМ-12, Ш-7, самолета Беляева с «упругим крылом» и на со- 
ветской копии самолета Кодрон С.690, создававшейся в конструкторском 
бюро Дубровина. 


МВ-12 


Копия французского мотора Рено 12К01. Рабочие чертежи были выпу- 
щены в мае 1938 г, спецификации в декабре. В ноябре начато изготовле- 
ние 10 комплектов деталей на заводе № 16 в Воронеже. Со 2-го квартала 
1939 г. производилась сборка с использованием французских отливок и 
других деталей и узлов. Всего собрали около 20 экз. С ноября 1939 г. 
вели заводские испытания, прерывавшиеся из-за поломок ПЦН. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, Л-образный рядный (перевернутый), четырехтактный, 

воздушного охлаждения, безредукторный, с односкоростным ПЦН; 

объем 14,93 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 114/122 мм; 

. степень сжатия 6,2 (по другим данным, 6,4); 

. мощность 390/450 л.с.; 

* вес 350 кг (по другим данным, 419 кг). 
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Мотор МВ-12 
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Известны модификации: 

— МВ-12, советская копия Рено 12601. 

— МВ-12 с редуктором, форсированный по оборотам. Проектирование 
начато в сентябре 1938 г Выполнены два варианта редуктора: «ги- 
тара» под ствол пушки и планетарный. Мощность 600 л.с. 

— МВ-12Ф (М-12Ф), проект 1939-1940 гг. без ПЦН и редуктора, с син- 
хронизатором и пневмосамопуском, мощность 475/500 л.с., вес 430 кг 
(по расчетам). 

— МВ-12Р (М-12Р), проект 1939—1940 гг. с диаметром/ходом поршня 
120/140 мм, рабочим объемом 19 л, степенью сжатия 6,4, редукто- 
ром. Мощность 700/750 л.с., вес 460 кг (по заданию). Проведение 
испытаний предполагалось в 4-м квартале 1940 г. Опытный образец 
не изготавливался. 

— МВ-12 с редуктором, двухскоростным ПЦН, установкой пушки. Мощ- 
ность 500/600 л.с. Проект 1938—1939 гг., не реализован. 

— МВ-12 с редуктором, двухскоростным ПЦН, турбонагнетателем и 
установкой пушки. Мощность 500/650 л.с. Проект 1938-1939 гг, не 
реализован. 

МВ-12 не устанавливался ни на одном самолете. Его применение пред- 
усматривалось на советской копии учебно-тренировочного истребителя Ко- 
дрон С.713, разрабатывавшегося в конструкторском бюро Дубровина, и в 
проекте истребителя ССИ. 


ПОСЛЕДНИЕ ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ ЦИАМ 


После создания достаточно мощных конструкторских бюро при моторо- 
строительных заводах во второй половине 30-х годов роль ЦИАМ в прак- 
тическом конструировании новых авиадвигателей значительно ослабла. 
Институт сосредоточил усилия на проведении научно-исследовательских 
работ, перспективных исследованиях, а также проектировании отдельных 
важных узлов, таких как нагнетатели. Тем не менее вплоть до начала 
Великой Отечественной войны в ЦИАМ сохранялись подразделения, кон- 
струировавшие новые моторы. 

Там создали семейство дизелей АН-1, доведенное до серийного произ- 
водства уже в других организациях, копировали немецкий дизель Лато 205 
с образцов, захваченных в Испании, работали над доводкой звездообраз- 
ного мотора М-56 и его дальнейшим развитием — МГМ. 

В предвоенные годы в ЦИАМ работали над тремя интересными проекта- 
ми. Первым из них был СМ Е.В. Урмина, являвшийся фактически перевер- 
нутым головками цилиндров вниз дизелем АН-1Р. Он так и остался лишь в 
чертежах. Зато два других построили и подвергли стендовым испытаниям. 

На базе экспериментальной установки МФ-1 создавали М-200 — двух- 
тактный двигатель весьма большой для двухтактника мощности — 700 л.с. 
Он имел заимствованную у немцев схему с противоположно движущими- 
ся поршнями (по два поршня в каждом цилиндре) и двумя коленчатыми 
валами, работающими на общий редуктор, но в отличие от конструкций 
фирмы «Юнкерс» не являлся дизелем. 

М-300, проектировавшийся под руководством перешедшего в ЦИАМ в 
1934 г. А.А. Бессонова, по схеме был схож с М-250 Г.С. Скубачевского и 
В.А. Добрынина — он выполнялся в виде звезды блоков. Но М-300 был 
больше М-250, имея 36 цилиндров против 24 и соответственно большую 
мощность — до 3500 л.с. 

К началу войны опытные образцы М-200 и М-300 уже изготовили 
и приступили к испытаниям. При подходе немцев к Москве в октябре 
1941 г. ЦИАМ эвакуировали в Уфу. Оставшиеся в Москве мастерские 
института переориентировали на ремонт поступающих с фронта моторов. 
В Уфе работы по М-200 и М-300 уже не вели, а в начале 1942 г. их офи- 
циально исключили из плана опытных работ. Более ЦИАМ проектирова- 
нием авиадвигателей не занимался, а вел только научные исследования. 
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СМ 


В августе 1939 г. НКАП получил для рассмотрения проект двигателя 
СМ, разработанный в КБ-5 ЦИАМ под руководством Е.В. Урмина. Он 
представлял собой перевернутый вариант дизеля АН-1Р с переделкой 
на легкое топливо и установкой пушки в развале цилиндров, стре- 
ляющей через полый вал редуктора. Опытный образец мотора СМ не 
строился. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный перевернутый Г’образный, четырехтакт- 
ный, водяного охлаждения, редукторный, с одноступенчатым одно- 
скоростным ПЦН; 

. объем 62,0 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 209,95 мм); 

мощность 1750/2000 л.с.; 

» вес 950 кг (по расчетам). 

Выполнялись два варианта проекта: 

— СМ обычный. 

— СМ спаренный — два двигателя СМ стояли тандем. Вал заднего мо- 
тора проходил в отверстие для пушки вала переднего. Двигатели че- 
рез коаксиальные валы вращали винты противовращения. Суммарная 
мощность установки оценивалась в 3500/4000 л.с. 

Предлагалось ли применение СМ в обычном или спаренном варианте 

на каком-то самолете — неизвестно. 


М-200 


С 1940 г в ЦИАМ проектировался большой двухтактный двигатель 
легкого топлива М-200. Имел схему с противоположно движущимися 
поршнями (по два поршня в каждом цилиндре) и двумя коленвалами, 
работающими на общий редуктор. Применялся непосредственный впрыск 
топлива в цилиндры. Основные конструктивные решения предваритель- 
но отработали на одноцилиндровой экспериментальной установке МФ-1. 
В работе над М-200 участвовали В.Н. Фомин, Л.Б. Эдельштейн, С.К. Ту- 
манский и С.А. Косберг 

Был построен один опытный экземпляр, проходивший испытания на 
стенде в 1941 г. На испытаниях имело место разрушение поршней. До- 
водку М-200 прекратили осенью 1941 г, а в январе 1942 г. официально 
исключили этот двигатель из плана. 

Планировался 18-цилиндровый двигатель, составленный из трех блоков 
М-200, соединенных треугольником, с тремя коленвалами. 
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Характеристики: 

* б-цилиндровый, рядный, с противоположно движущимися поршиями, 
двухтактный, жидкостного охлаждения, с непосредственным впры- 
ском; 

объем 9,42 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 100/100 мм; 

. номинальная мощность 700 л.с.; 

. вес 370 кг. 


М-300 


Последний двигатель ЦИАМ, проектировавшийся под руководством 
А.А. Бессонова в 1939-1940 гг. Имел схему звезды блоков — шесть 
блоков по шесть цилиндров с непосредственным впрыском. В 1940 г. 
в мастерских ЦИАМ начали изготовление двух опытных экземпляров, 
позже еще одного. Один из них закончили в конце того же года и в 
1941 г. начали стендовые испытания. На испытаниях разрушился шатун. 





Мотор М-300 с деревянным макетом редуктора 
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Второй экземпляр завершен не был. Работы по М-300 прекратили при 
эвакуации. В начале 1942 г. двигатель официально исключили из плана 
работ ЦИАМ. 

Характеристики: 


36-цилиндровый, блочный звездообразный (шесть блоков по шесть 
цилиндров), жидкостного охлаждения, четырехтактный, с непосред- 
ственным впрыском топлива; 

объем 88,5 л; 

диаметр цилиндра/ход поршня 140/160 мм; 

мощность 3000/3500 л.с.; 

вес 1600 кг (по другим данным, 1626 кг). 


Данных о проектах установки М-300 на какой-либо самолет нет. 


АВИАЦИОННЫЕ ДИЗЕЛИ 


Уже в конце 20-х годов идея применения дизеля в авиации приобрела 
большую популярность. Хотя дизель тяжелее, сложнее в производстве и 
дороже, он использует более дешевое топливо, непригодное для карбюра- 
торных моторов. Кроме того, дизели более экономичны. Расход горючего 
у них существенно меньше, чем у двигателей легкого топлива. Примени- 
тельно к самолету это позволяет при большой продолжительности полета 
получить для дизеля меньший вес суммы двигатель (или двигатели) плюс 
топливо. Дизель представлялся выгодным для дальних бомбардировщиков 
и разведчиков, больших гидросамолетов, рекордных машин. 

Первые попытки создания авиационных дизелей в России относятся 
еще к середине 20-х годов. Так, В.Я. Климов, впоследствии известный 
конструктор авиамоторов, еще в мае — декабре 1924 г. выполнил проект 
двигателя ВЯК мощностью 500 л.с., оставшийся нереализованным. Не- 
сколько небольших дизелей сконструировал позднее А.А. Микулин. 

В Советском Союзе сначала ставку сделали на освоение иностранных 
конструкций. В США в 1930 г. купили образцы авиадизеля фирмы «Пак- 
кард». Это был звездообразный двигатель воздушного охлаждения. Хотели 
с 1932 г. начать его серийное производство в СССР. Однако позднее от 
этой идеи отказались. 

При формировании плана работ Винтомоторного отдела ЦАГИ осенью 
1930 г. в него включили экспериментальный двигатель ЭН-1 мощностью 
200 л.с. и предназначенный для боевых самолетов М-42 в 550 л.с. Правда, 
последний вскоре из плана исключили. 

Но по-настоящему за создание отечественных дизелей взялись годом 
позже, сформировав целую национальную программу их разработки. 

С начала 30-х годов в стране начали осуществлять собственную авиа- 
дизельную программу. К созданию дизелей для самолетов подключили 
ИАМ (затем ЦИАМ) в Москве, Центральный научный институт дизель- 
ных двигателей (ЦНИДИ, впоследствии Всесоюзный научный институт 


дизельных двигателей — ВНИДИ) в Ленинграде, Украинский институт 
двигателей внутреннего сгорания (УИДВС, впоследствии Украинский 
научно-исследовательский авиадизельный институт — УНИАДИ) в Харь- 


кове, Институт промышленной энергетики (ИПЭ) там же и Особое кон- 
структорское бюро (ОКБ) НКВД в Москве. 
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Созданию отечественных авиационных дизелей придавалось большое 
значение. Программу активно поддерживало руководство ВВС и в целом 
командование РККА. Командарм (впоследствии маршал) М.Н. Тухачев- 
ский, курировавший всю новую технику Красной армии, в январе 1932 г. 
писал: «Создание авиационного дизеля есть одна из главнейших проблем 
в развитии авиации». 

В план опытных работ по авиационному моторостроению на 1932— 
1933 гг. включили шесть дизелей, получивших обозначения от Н-1 до Н-6. 
Буква «Н» означала «нефтяной», хотя фактически все двигатели долж- 
ны были работать на газойле. В программу вошли задания на двигатели 
жидкостного и воздушного охлаждения, четырехтактные и двухтактные, 
различной мощности (от 500 до 2000 л.с.). Проектный вес по заданиям 
определялся из расчета 1,3-1,5 кг на 1 л.с. 

ЦНИДИ занимался разработкой дизелей различного назначения — судо- 
вых, тракторных, танковых, автомобильных. Там уже накопили некоторый 
опыт создания быстроходных (высокооборотных) дизелей, потенциально 
пригодных для применения на самолете. Группа профессора Л.К. Мартен- 
са занялась проектированием мощного четырехтактного авиадизеля. Для 
него выбрали У-образную компоновку из двух блоков по шесть цилин- 
дров. Этот мотор потом дорабатывался в ЦИАМ и на заводе № 24 в 
Москве, но не имел успеха. 

УИДВС (его иногда сокращенно именовали также УкрИДВС) вырос 
из небольшой лаборатории двигателей внутреннего сгорания, которая в 
июле 1931 г. получила задание на разработку авиадизеля Н-3. Институт 
возглавлял Я.М. Майер. Непосредственно конструированием занимался от- 
дел Г.И. Аптекмана. В январе 1932 г. был представлен эскизный проект 
дизеля, названного АД-1. Он также являлся 12-цилиндровым, выполнял- 
ся по \У-образной схеме и имел водяное охлаждение. Опытный образец 
АД-1 изготовили в конце 1934 г. Он проходил стендовые испытания, но 
отставал от конкурента — Н-1 (АН-1) из ЦИАМ. С 1935 г. там работали 
также над дизелем для дирижабля. 

УНИАДИ (он уже назывался так) переориентировался на дизели для 
танков. Среди созданных там двигателей был и очень удачный БД-2, за- 
пущенный затем в серию как В-2. Его ставили на танки Т-34, КВ, ИС 
и самоходные орудия на их базе, артиллерийские тягачи «Ворошиловец». 
В мае 1935 г. разработали авиационный вариант БД-2 — БД-2А с ПЦН от 
мотора АМ-34РН. Этот дизель проходил стендовые, а с января 1936 г. — 
летные испытания на биплане Р-5. На 1937 г УНИАДИ планировали про- 
ектирование дизеля АД-3. 

Задание на дизель Н-4 (двухтактный водяного охлаждения мощностью 
500-600 л.с.) получил ИПЭ в Харькове. Несколько позже эта работа пере- 
шла в Харьковский авиационный институт (ХАИ). Но никакой информа- 
ции о постройке и испытании этого двигателя нет. 
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Установка дизеля БД-2А вместо штатного мотора М-17 на разведчике-биплане Р-5 


Особое конструкторское бюро (ОКБ) НКВД являлось «шарагой», в ко- 
торой работали инженеры-заключенные. В большинстве их объявили «вре- 
дителями» по «делу Промпартии». Это были инженеры дореволюционной 
выучки, на которых свалили неудачи первых пятилеток. Формально ОКБ 
руководил некий Горяинов (сотрудник НКВД), но среди заключенных 
было немало крупных специалистов, которые фактически и вели проек- 
тирование. В ОКБ разрабатывались два дизеля — Н-5 (он же ФЭД-8) 
и Н-6 (он же МСК). В создании первого участвовали такие известные 
моторостроители, как Н.Р. Бриллинг, Б.С. Стечкин и А.А. Бессонов, вто- 
рого — тот же Стечкин и Курчевский. Располагалось ОКБ НКВД при 
заводе № 24 в Москве. 

К марту 1933 г из шести дизелей, находившихся на разных стади- 
ях готовности, выбрали три — Н-1, Н-2 и Н-3, которые сочли наиболее 
перспективными. Работы по ним предписали форсировать, остальные же 
постепенно забросили. 

Но вскоре и среди этих трех конструкций выявился лидер — созданный 
в ИАМ Н-1 (АН-1). Его спроектировали в Отделе нефтяных двигателей 
(ОНД) ИАМ, руководимом А.Д. Чаромским (1899—1982). Большая часть это- 
го коллектива ранее работала в группе нефтяных двигателей НАМИ, где 
созданием быстроходных дизелей в свое время занимались такие известные 
конструкторы, как А.А. Микулин и В.Я. Климов. В конце 1931 г ОНД 
представил Управлению ВВС проекг четырехтактного 12-цилиндрового 
\У-образного дизеля АН-1. 
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Дизель Н-1 (АН-1) 





Дизель АН-1А на ТБ-ЗД 
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АН-1 стал основой большого семейства авиационных дизелей. Вслед 
за его первым образцом, изготовленным в 1933 г, появился ряд модифи- 
каций — АН-1А, АН-1Р (с редуктором), АН-1РТК (с редуктором и тур- 
бонаддувом). Последний выпустили небольшой серией для расширенных 
испытаний. 

Этот двигатель очень долго доводился. Причиной в основном являлось 
отставание в области топливной аппаратуры. Форсунки, регуляторы, насо- 
сы высокого давления импортировали из Германии. Там их делала фир- 
ма «Бош». Лишь перед началом Великой Отечественной войны подобную 
аппаратуру начали выпускать в СССР. Она заимствовала компоновку и 
принципиальные решения немецких изделий, но не являлась их точной 
копией. К сожалению, советские насосы и форсунки тогда существенно 
уступали своим немецким прототипам по надежности и ресурсу. 

Длительная доводка АН-1| вновь привела к мысли скопировать запад- 
ные авиационные дизели, на этот раз немецкие, с двумя противополож- 
но движущимися поршнями в каждом цилиндре. Сначала довольно долго 
изучался Лито 4, затем ЦИАМ приказали скопировать захваченный в Ис- 
пании более современный Лито 205. Но в серийное производство все-таки 
пошли отечественные, а не иностранные авиадизели. 

Именно АН-1РТК стал основой для двух дизелей, выпускавшихся се- 
рийно и состоявших на вооружении советских ВВС — М-30 и М-40. 
Первый из них создавался в ОКБ НКВД. Несмотря на старое название, 
это уже была другая организация, хотя принципы ее работы не измени- 
лись — двигатели там проектировали инженеры-заключенные. Только те- 
перь их именовали не «вредителями», а «врагами народа» или «иностран- 
ными шпионами». Среди них оказались А.Д. Чаромский, Б.С. Стечкин, 
А.С. Назаров, В.П. Глушко и швейцарский инженер У. Келлер из фирмы 
«Зульцер», собиравший данные об эксплуатации ее дизелей в России и 
обвиненный в шпионаже. 

ОКБ НКВД во второй половине 1938 г. передали завод № 82 в Тушино 
(ныне завод им. Чернышова), ранее выпускавший звездообразные карбю- 
раторные двигатели малой и средней мощности для нужд ГВФ. Глав- 
ным конструкторм ОКБ являлся инженер Ф.Я. Тулупов (вольный). Там на 
основе АН-1РТК подготовили дизель М-30, который небольшими сериями 
выпускался в Тушино до октября 1941 г. 

Параллельно с М-30 в ЦИАМ под руководством В.М. Яковлева создали 
другую модификацию АН-1РТК, названную М-40. Оба двигателя имели 
много общего и отличались в основном исполнением системы наддува. 
М-40 тоже запустили в серийное производство на Кировском заводе в 
Ленинграде. 

В ЦИАМ также работали над другими типами авиадизелей. В 1933 г. 
институту выдали задание на звездообразный дизель воздушного охлажде- 
ния Н-9. Этот двигатель, по-видимому, даже не дошел до стадии опытного 
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образца. Зато долго возились с М-87Д, 14-цилиндровым дизелем на базе 
бензинового мотора М-87. Его совместно с запорожским заводом № 29 
доводили до 1940 г, но безуспешно. 

Перед самой Великой Отечественной войной в ЦИАМ работали над мощ- 
ным 48-цилиндровым дизелем М-20 в 2200 л.с. (позднее 3000 л.с.). Мотор 
имел необычную ромбическую схему с двумя противоположно движущимися 
поршнями в каждом цилиндре. В 1940 г испытали отсек такого двигателя 
с четырьмя цилиндрами. Затем некоторое время работали над АН-5 — «по- 
ловинкой» от М-20 с 24 цилиндрами и мощностью до 1700 л.с. 

Еще одной организацией, занимавшейся перед войной авиадизелями, яв- 
лялся НИИ ГВФ. С самого начала в его составе имелся моторный отдел, 
выделенный затем в самостоятельный НИИ авиадвигателей ГВФ (НИИ 
АД ГВФ), а потом вновь слитый с головным НИИ ГВФ. В него входил 
отдел двигателей тяжелого топлива, возглавлявшийся Т.М. Мелькумовым 
(1902—1974). Там работали над небольшим дизелем воздушного охлажде- 
ния Д-11, использовавшим узлы и агрегаты широко распространенного 
звездообразного мотора М-11. Этот дизель проходил стендовые и летные 
(на биплане У-2) испытания. Завод № 82 начал даже изготовлять серию 
из 100 Д-1, но после передачи предприятия НКВД конструкторов из НИИ 





Звездообразный дизель Д-11 
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ГВФ перевели в Воронеж, на завод № 154. Мелькумов продолжил работу 
в Военно-воздушной академии, где преподавал. Там в 1939-1940 гг. в 
мастерских доводили Д-11], собирая их из деталей задела завода № 82. 
Заводу № 154 поручили на базе Д-11 сделать дизель М-10 в 130 л.с. Этот 
пункт стоял в плане до конца 1943 г, но М-10 так и не был создан. 

М-30 и М-40, устанавливавшиеся на тяжелых бомбардировщиках ТБ-7 
(Пе-8), плохо проявили себя в эксплуатации. Трудно было регулировать 
подачу топлива, двигатели самопроизвольно глохли и не желали затем за- 
пускаться на больших высотах, особенно на холоде. Уже с августа 1941 т. 
их стали снимать с самолетов, а с конца года их выпуск прекратили. 

Но в апреле 1942 г. в цехах эвакуированного завода № 82 возник 
новый завод № 500. Он возобновил, хотя и в небольших количествах, 
выпуск М-30. С июня главным конструктором там стал освобожденный 
к тому времени Чаромский. В июле для работ по авиадизелям создали 
специальное ОКБ-500. Оно занялось доработкой М-30, который оснасти- 
ли ПЦН от мотора АМ-38, получив тем самым модификацию М-30Б. 
В серию ее запустили как АЧ-30Б. Этот двигатель выпускался заводами 
№ 500 и № 45 в Москве. Его устанавливали на серийные бомбарди- 
ровщики Ер-2. 





Дизель АЧ-ЗОБ в музее в Монино 
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Дальний бомбардировщик Ер-2 с моторами АЧ-З0Б на испытаниях, Иркутск, февраль 1944 г. 


Но надежность АЧ-30Б оставалась по-прежнему низкой. Это привело к 
тому, что в сентябре 1945 г. его окончательно сняли с производства. Вслед 
за ним сняли с вооружения оснащенные дизелями бомбардировщики Ер-2. 
Авиационные дизели стали переделывать в судовые, танковые и использо- 
вать в небольших сельских электростанциях. Чаромского сняли с должности 
главного конструктора ОКБ-500, назначив туда В.М. Яковлева. Уже при нем 
заканчивались работы по дизелям АЧ-31 и АЧ-32, являвшимся развитием 
АЧ-З0Б. Ни один из них не был внедрен в серийное производство. 

После войны под руководством Яковлева ОКБ-500 спроектировало не- 
сколько мощных дизелей для тяжелых бомбардировщиков. Сперва это 
был М-52 (начатый в конструкторском бюро завода № 45) мощностью 
2400 л.с., затем М-224 мощностью 4400 л.с. Последний являлся копией 
«квадратного» немецкого дизеля Лито 224. Над ним работала под общим 
руководством советских специалистов бригада немцев во главе с конструк- 
тором Герлахом сначала в Германии, а затем на заводе № 500. Работу над 
М-224 приостановили в ноябре 1947 г., поскольку Яковлеву удалось дока- 
зать преимущества своего нового проекта — М-501 мощностью 6000 л.с., 
огромного 42-цилиндрового дизеля. Он предназначался для стратегическо- 
го бомбардировщика Туполева — сверхдальнего носителя ядерного ору- 
жия. Работы над этим двигателем шли до 1953 г., но в серию запустили 
его судовой вариант — М-501М. ОКБ-500 с 1947 г. занялось ТРД. В ка- 
честве первого задания оно успешно скопировало английский «Дервент», 
запущенный в СССР в серию как РД-500. 

В середине 50-х годов все проектные работы по поршневым авиадвига- 
телям, в том числе и по дизелям, свернули. Некоторые конструкторы за- 
нялись ТРД и ТВД, другие перешли к моторам для бронетанковой техни- 
ки. Чаромский, который после снятия с должности главного конструктора 
перебрался в ЦИАМ, в 1946-1947 гг, создал там свой последний авиаци- 
онный дизель М-25. В отличие от всех предыдущих его конструкций он 
являлся двухтактным, с двумя противоположно движущимися поршнями в 
каждом из горизонтально расположенных цилиндров. Этот двигатель заин- 
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тересовал танкостроителей и стал основой для целого семейства танковых 
дизелей. Многие элементы конструкции М-25 использовали в двигателе 
5ТДФ, стоявшем на широко известном танке Т-64. 

Интерес к авиационным дизелям в России вновь возрос в начале 
90-х годов, когда начали возникать проекты небольших и сравнитель- 
но недорогих «деловых» самолетов, обладавших, тем не менее, доволь- 
но значительной продолжительностью полета. В Рыбинске под руковод- 
ством А.С. Новикова спроектировали трехцилиндровый дизель ДН-200 с 
противоположно движущимися поршнями. С 1991 г началась отработка 
цилиндро-поршневой группы на одноцилиндровом стенде. Появился и ряд 
других интересных проектов. В частности, в 2000 г. в Воронеже подгото- 
вили проект 6-цилиндрового оппозитного двигателя ДМ-6. Но до сих пор 
ни одного авиационного дизеля в России не производится. 

Далее будут подробно рассмотрены все авиационные дизели отечествен- 
ной конструкции в эволюционной последовательности. 


Н-2 (СП-2) 


Проектирование этого двигателя начали в ЦНИДИ (впоследствии 
ВНИДИ) в Ленинграде. Руководил работой профессор Л.К. Мартенс. Основ- 





Поперечный разрез дизеля Н-3 (Мартенса) 
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ная особенность конструкции — наддув обеспечивался 6-цилиндровым 
поршневым компрессором. Газораспределение двухклапанное. Позднее 
работы перенесли в Москву, в ЦИАМ. Опытный образец был изготов- 
лен в 1932 г. на заводе № 24 в Москве и там же проходил стендовые 
испытания. Доводка дизеля продолжалась до конца 1933 г., после чего 
в качестве более перспективного в том же диапазоне мощностей вы- 
двинулся АН-1. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, образный рядный дизель, водяного охлаждения, че- 

тырехтактный, с б-цилиндровым поршневым нагнетателем; 
. мощность 1500 л.с. (по заданию — 1000 л.с.); 
. вес 1300 кг (по заданию). 


АД-Г (Н-3) 


Задание на Н-3 в июле 1931 г. выдали Лаборатории двигателей вну- 
треннего сгорания (впоследствии УИДВС и УНИАДИ) в Харькове. Проек- 
тирование велось под руководством Я.М. Майера и Г.И. Аптекмана. Осо- 
бенностями конструкции являлись развал блоков под углом 45° и заливка 
силовых шпилек в алюминиевый картер. Опытный образец был закончен 
осенью 1934 г., испытывался с декабря 1934 г. по июнь 1935 г. Мощность 
оказалась ниже проектной, и приоритет отдали дизелю АН-1, разработан- 
ному в ЦИАМ. Изготовлены три экземпляра. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный, четырехтактный, водяного 

охлаждения; 

. мощность по проекту 500 л.с. (реально 427 л.с.); 

. диаметр цилиндра/ход поршия 150/165 мм; 

* вес 650 кг (по заданию). 


Н-4 (АН-4) 


Этот дизель проектировался в 1931-1932 гг сначала в ИПЭ, а затем 
в ХАИ в Харькове под руководством заведующего кафедрой авиамото- 
ростроения профессора В.Т. Цветкова. В 1932 г, завод им. Лозовского 
в Харькове строил опытную одноцилиндровую установку. Данных о по- 
стройке и испытании опытных образцов Н-4 в целом нет. 

Характеристики: 

. Двухтактный дизель, водяного охлаждения; 

. мощность по заданию 500—600 л.с.; 

* вес 500-600 кг. 
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Н-5 (ФЭД-8) 


Проектировался в ОКБ НКВД 
на заводе № 24 в Москве. В ра- 
боте участвовали Б.С. Стечкин, 
Н.Р. Бриллинг и А.А. Бессонов. 
Проект ФЭД-8 выполнен в 1932 т. 
(ФЭД — «Феликс Эдмундович 
Дзержинский»). Двигатель имел 
смешанное клапанное и оконно- 
щелевое газораспределение. Изго- 
товлен опытный образец, проходив- 
ший стендовые испытания. После 





Х-образный дизель ФЭД-8 


ликвидации бюро доводка ФЭД-8 продолжалась в ЦИАМ до 1934 г, но 


без существенных результатов. 
Характеристики: 


. 24-цилиндровый рядный Х-образный дизель, двухтактный, водяного 


охлаждения; 


. мощность 2000/2400 л.с. (по проекту); 


* вес 3000 кг (по заданию). 


Предназначался для бомбардировщика ТБ-5. 


Н-6 (МСК) 


В 1931-1932 гг спроектирован 
в ОКБ НКВД при заводе № 24 в 
Москве Стечкиным и Курчевским 
(отсюда МСК — «Мотор Стечкина- 
Курчевского»). Имел необычное для 
звездообразной компоновки четное 
количество цилиндров — шесть, 
причем каждый цилиндр обслуживал 
один из цилиндров шестицилиндро- 
вого поршневого компрессора (нагне- 
тателя). В 1932 г опытный образец 
изготовили в мастерских ЦИАМ и 
подвергли стендовым испытаниям. 

Характеристики: 


* б-цилиндровый звездообразный дизель, 





Дизель МСК (Н-6) 


двухтактный, воздушного 


охлаждения, с поршневым нагнетателем,; 


. мощность 500 л.с. (по проекту); 


. вес 380 кг (по заданию). 
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Дизель БД-2А на испытательном стенде 


БД-2А 


Авиационный вариант танкового дизеля БД-2 мощностью 400/420 л.с., 
созданного в 1933 г. в УНИАДИ в Харькове. Проектирование БД-2А на- 
чали под руководством Г.И. Аптекмана в мае 1935 г. По сравнению с тан- 
ковым вариантом авиационный был облегчен и снабжен нагнетателем от 
мотора М-34РН. В декабре 1935 г. изготовлены два опытных экземпляра. 
В июле декабре 1936 г. БД-2А испытывался на самолете Р-5. Испытания 
показали, что БД-2А не имеет преимуществ по сравнению с серийным 
мотором М-34РНБ. 

Сам БД-2 после доработки превратился в широко известный дизель В-2, 
устанавливавшийся на танках Т-34 и КВ. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, Т-образный четырехтактный, водяного охлажде- 

ния, с ПЦН; 

. мощность 600 л.с. 


Н-9 
Задание на дизель Н-9 было выдано ЦИАМ в конце 1933 г. Информа- 
ции о его проектировании и постройке опытных образцов нет. Заводские 


испытания планировалось начать с 1 июня 1935 г 
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Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный дизель, воздушного охлаждения; 
. номинальная мощность 500 л.с.; 

* вес (по заданию) 600 кг. 


М-87Д 


Дизель на базе карбюраторного двухрядного звездообразного двигателя 
М-87. Создавался совместно ЦИАМ (группа под руководством П.П. Коню- 
хова) и конструкторским бюро завода № 29 в Запорожье. Работы велись 
с 1937 г Двигатель сохранял односкоростной ПЦН от М-87, но коленвал 
был усилен и оснащен маятниковым противовесом. Опытный образец из- 
готовили в Запорожье в конце 1938 г Стендовые испытания начали в 
феврале 1939 г., но они сразу же прекратились из-за поломки коленвала. 
М-87Д доводился до начала 1940 г. после чего работы прекратили. 

Характеристики: 

. 18-цилиндровый, двухрядный звездообразный, четырехтактный дизель, 

воздушного охлаждения, редукторный, с односкоростным ПЦН; 

. степень сжатия 14,0; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 146/165 мм; 

. рабочий объем 38,65 л; 

. мощность 750/800 л.с.; 

* вес 750 кг. 


М-20 


Мощный дизель для тяжелых бомбардировщиков. Проектировался в 
ЦИАМ в 1940—1941 гг Имел необычную ромбическую компоновку с че- 
тырьмя коленвалами, двумя противоположно движущимися поршнями в 
каждом из 48 цилиндров. 

Осенью 1940 г. на заводе № 82 в Москве изготовили отсек М-20 с 
четырьмя цилиндрами. С декабря того же года он проходил стендовые 
испытания, на которых получили большую мощность, чем рассчитывали. 
Если по проекту максимальная мощность М-20 составляла 2200 л.с., то 
по результатам испытаний ее оценили в 3000 л.с. Изготовление опытного 
образца М-20 должны были завершить в середине 1941 г., но его так и 
не сделали. Доводку четырехцилиндрового отсека продолжали в ЦИАМ 
до начала 1943 г. 

Характеристики: 

. 48-цилиндровый ромбовидный, с противоположно движущимися 

поршнями, двухтактный, водяного охлаждения, редукторный; 
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. максимальная мощность (расчетная) 3000 л.с. 
Предусматривалось использование М-20 в проекте бомбардировщика 
ДВБ-102ДМ. 


АН-5 


Проект «половинки» от М-20 с 24 цилиндрами, создававшийся в ЦИАМ 
в 1941-1943 гг. Опытный образец изготовлен не был. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый ромбовидный, с противоположно движущимися порш- 
нями, двухтактный, водяного охлаждения, редукторный; 

. мощность (расчетная) 1500/1750 л.с. (по другим данным, 
1500/1700 л.с.); 

. вес 800-850 кг. 


Д-И (М-ИД, М-10) 


Дизель малой мощности с использованием деталей и узлов серийного 
карбюраторного мотора М-Г. Создавался в отделе двигателей тяжелого 
топлива НИИ ГВФ (НИИ АД ГВФ) под руководством Т.М. Мелькумова с 
1936 г Должен был работать на газойле или смеси газойля с керосином. 

Первый опытный образец был изготовлен в 1937 г. В 1938 г. на заводе 
№ 82 начали изготовлять серию из 100 двигателей, но после передачи в 
середине года завода НКВД работы по Д-11 там практически прекратили. 
22 апреля 1939 г. УВВС заказало 4 экз. для испытаний, предполагавшихся 
на июнь того же года. Они были собраны, но на заводских испытаниях 
выявилось несоответствие техническим требованиям. 2 августа один мо- 
тор разрушился на 90-м часу работы. Лишь в сентябре завод смог вы- 
ставить один двигатель на совместные испытания. Всего в 1939-1940 гг 
закончили 6 экз. Д-11. 

В 1940 г проводили стендовые, а также летные испытания дизеля на 
самолете У-2. Отмечалось, что Д-1| плохо работал на низких оборотах и 
страдал значительными вибрациями. В феврале 1940 г. один Д-!| предъяви- 
ли на совместные испытания, но уже через 4 ч двигатель сломался. В апре- 
ле испытывали другой экземпляр, который тоже не выдержал испытаний. 

Этот дизель под маркой М-10 в марте 1943 г включили в план кон- 
структорского бюро завода № 154 в Андижане, но никакой информации 
о работах по этой теме нет. 

Характеристики: 

. 5-цилиндровый звездообразный дизель, четырехтактный, воздушного 

охлаждения, безредукторный; 
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Дизель Д-11 (продольный разрез} 


объем 9,8 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/160 мм; 

. степень сжатия 15,5; 

. мощность 100/120 л.с. (по заданию Ш0/З30 л.с., позже снизили до 
105/125 л.с.); 

. вес 192 кг (по другим данным, 200 кг). 
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ТД 


Задание на дизельный двигатель для учебного самолета, выданное ВВС 
в августе 1939 г. По нему конструкторское бюро завода № 82 разработало 
эскизный проект. В том же году начали изготавливать детали для двух 
моторов. В план на 1940 г. ТД не включили, и работа прекратилась. 

Характеристики: 

. 7-цилиндровый звездообразный, двухтактный, воздушного охлажде- 

ния; 

* мощность 115/130 л.с.; 

. степень сжатия 14,0; 

. рабочий объем 7,98 л; 

. вес до 200 кг. 


АН-16 


Двухтактный дизель для учебных самолетов, разрабатывавшийся в 
ЦИАМ в 1939 г. Предполагалось, что по габаритам и посадочным ме- 
стам он будет взаимозаменяем с мотором МВ-4. Была построена одно- 
цилиндровая установка, изготовлена часть деталей на два мотора, далее 
работы остановили. 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый, рядный перевернутый, двухтактный, воздушного 

охлаждения; 

. рабочий объем 5,33 л; 

. степень сжатия 13,5; 

мощность 130/150 л.с.; 

» вес 190 кг. 


АН-Т (Н-1) 


Разрабатывался в отделе нефтяных двигателей ИАМ (ЦИАМ) под руко- 
водством А.Д. Чаромского с 1931 г. по заданию Н-1. Общая компоновка и 
силовая схема двигателя были аналогичны М-34. Газораспределение — че- 
тырехклапанное. После серии экспериментов на установках ОН-1 и ОН-2 
в мае 1932 г. была начата проработка общей компоновки. В сентябре ее 
представили техническому совещанию ЦИАМ. 

Первый опытный образец изготовили летом 1933 г. в мастерских ЦИАМ. 
Он проходил стендовые испытания в 1933—1934 гг. Были отмечены неу- 
стойчивая работа на малом газе, плохой запуск при низких температурах. 
В октябре — ноябре 1935 г. АН-1 прошел госиспытания. По их результа- 
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АН-1 на опытном самолете АНТ-36 (РДД) 


там предложили выпустить опытную партию из 35—40 дизелей. В конце 
1936 г. двигатель проходил летные испытания (50 ч) на самолете АНТ-36 
(РДД) — АНТ-25 (РД), переделанном под дизель. 

Впоследствии АН-1 неоднократно модифицировался, включая и не авиа- 
ционные варианты. В массовом производстве он не был, но различные 
модификации изготавливались небольшими опытными сериями. В общей 
сложности выпущено около 100 экз. 

Характеристики: 


12-цилиндровый, рядный Г-образный дизель, четырехтактный, водя- 
ного охлаждения; 

объем 61,04 л; 

диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 209,95 мм); 

степень сжатия 13,5; 

мощность и вес в зависимости от модификации. 


Известны следующие модификации: 
— АН-1, первый опытный вариант, изготовлен летом 1933 г. Первона- 


чально не имел наддува, затем испытывался с односкоростным ПЦН 
конструкции П.И. Орлова. По плану заводские испытания предполага- 
лось начать | ноября 1933 г. В действительности АН-1 проходил ис- 
пытания и доводку в 1933-1934 гг. Мощность 750/800 л.с. (фактиче- 
ски на испытаниях добились 814 л.с.). Вес по заданию 950 кг, позднее 
поднятый до 975 кг, фактически 1003 кг, после доводки и внесения 
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Дизель АН-1А с комбинированным наддувом на самоходном испытательном стенде, 
подготовленном для Памирской экспедиции, 1938 г. 





Дизель АН-1Р с редуктором 
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ряда местных усилений 1021 кг. В октябре — ноябре двигатель про- 
шел госиспытания. В конце 1936 г. АН-1 испытывался на самолете 
АНТ-36. Советский дизель уступал современным ему немецким кон- 
струкциям по удельному весу и имел большую лобовую площадь. 

— АН-1А, модифицированный вариант 1936 г. с односкоростным ПЦН. 
Проектировался и доводился под руководством Чаромского, после 
ареста последнего — Ф.Я. Тулупова. Форсирован по оборотам. Мощ- 
ность 850/900 л.с., вес 1040 кг. Первый раз выставлялся на госиспы- 
тания в 1936 г, но неудачно. В январе 1937 г. прошел госиспытания 
(100 ч), показав мощность 900/913 л.с. Изготовлена малая серия в 
мастерских ЦИАМ. В начале 1937 г. испытывался на ТБ-ЗД (испы- 
тания закончились катастрофой). 

— АН-1Р, редукторный вариант АН-1А. Разрабатывался параллельно с 
последним с 1936 г. Мощность 850/900 л.с., вес 1000 кг (по заданию). 
Прошел госиспытания на стенде в начале 1938 г., в том же году — 
летные испытания. В январе 1939 г. передан ЦИАМ для доработки. 

Предполагалось серийное производство АН-1Р на заводе № 82, но 
затем решили делать более позднюю модификацию — АН-1РТК. 

— АН-1РТК, усовершенствованный вариант с турбонаддувом. Проекти- 
ровался с 1936 г под руководством Чаромского, затем В.М. Яковле- 
ва. В январе 1938 г. АН-1РТК предъявили на госиспытания с двумя 
турбонагнетателями конструкции В.И. Дмитриевского и И.Е. Скляра 
и ПЦН Э-88. Мощность этого варианта 1000/1200 л.с. В 1939 г. дви- 
гатель проходил стендовые высотные испытания на Памире. В ходе 
Памирской экспедиции 1939 г АН-1Р испытывали на передвижном 
стенде в высокогорье с тремя системами наддува: с турбокомпрес- 
сорами, с Э-88 и с комбинированной — два турбонагнетателя плюс 
ПЦН. Лучшим признали вариант с Э-88. 

В 1940 г изготовлен вариант с измененной системой наддува, он 
имел четыре турбонагнетателя конструкции М.А. Кузьмина и И.Е. Скля- 
ра без ПЦН. Этот дизель имел мощность 1000/1250 л.с., вес 1100 кг 
В 1940 г готовился специальный вариант с приводом наддува гермо- 
кабины для планировавшегося кругосветного перелета М.М. Громова. 

— АН-1М, катерный вариант АН-ТА с реверс-муфтой, без наддува и с агре- 
гатами от ГАМ-34. Мощность 850/950 л.с., вес 1350 кг. Создавался в кон- 
структорском бюро завода № 24 под руководством В.М. Яковлева с начала 
1937 г; В 1939 г прошел заводские испытания. В конце 1939 г. работу 
прекратили, поскольку наркомат ВМФ изменил требования задания. 

Модификация АН-1РТК послужила основой для более поздних дизелей 

М-30, М-40 и М-50. Разработки по АН-1Р использовали для проектирова- 
ния катерного М-50Р, строившегося серийно. Многие элементы конструк- 
ции АН-1 заимствовали в массовом танковом дизеле В-2. 

АН-1| проходил летные испытания на самолетах РДД и ТБ-ЗД. 
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М-30 (АД-5, АЧ-30) 


Проектировался в ОКБ НКВД при заводе № 82 в Тушино под руковод- 
ством Ф.Я. Тулупова (и с участием Чаромского, но в качестве заключен- 
ного) на базе АН-1РТК с 1939 г. Первоначально именовался АД-5. 

Первые пять опытных экземпляров начали изготавливать в конце 1939 г. 
Весной 1940 г. двигатель прошел испытания в первоначальном вариан- 
те, с двумя турбонагнетателями, без ПЦН и интеркулеров (вес 1100 кг). 
С мая 1940 г. осваивалось серийное производство АД-5 под обозначением 
М-30 на заводе № 82. Выпуск там дизелей начался с 1941 г. Готовились 
к выпуску дизелей этого типа также на Харьковском тракторном заводе 
(ХТЗ), куда хотели передать производство из Тушина, но фактически ни 
одного М-30 там не сделали. 

М-30 стал первым авиадизелем, запущенным в СССР в серийное про- 
изводство и принятым на вооружение ВВС РККА. Его устанавливали на 
серийные бомбардировщики и применяли в боевых операциях. Но из-за 
низкой надежности (двигатель недодавал обороты, страдал выбросами мас- 
ла, отказами топливных насосов, самопроизвольно глох и плохо запускался 
на холоде и больших высотах) после эвакуации завода № 82 выпуск М-30 
прекратили. Последние четыре дизеля собрали из привезенных из Москвы 
частей в Казани. Еще раньше, в августе 1941 г, их начали снимать с само- 
летов ТБ-7, заменяя на АМ-35А. 

Но с июня 1942 г. выпуск М-30 возобновили на заводе № 500 (в цехах 
эвакуированного завода № 82). В том же году двигатель был модернизи- 
рован в ОКБ-500 под руководством Чаромского (уже освобожденного из 





Дизель АЧ-30Б 
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заключения) с введением ПЦН и интеркулеров. Усовершенствованный вари- 
ант начали выпускать с конца 1942 г как М-ЗОБ, а затем переименовали в 
АЧ-30Б. В 1944—1945 гг. АЧ-30Б изготовлялся также на заводе № 45 в Мо- 
скве. В сентябре 1945 г. дизель сняли с производства на обоих заводах. Всего 
изготовили 1423 (по другим данным — 1526) М-30, М-30Б и АЧ-30Б. 

АЧ-30Б стал основой для ряда серийных танковых и судовых дизелей. 

В 1946-1947 гг. производилась разборка части не бывших в употреблении 
АЧ-30Б для использования их деталей и узлов в катерных дизелях М-50Р, 
Двигатели АЧ-30Б после некоторой переделки применялись также в не- 
больших электростанциях ДКЭ для сельских районов. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный дизель, четырехтактный, водя- 
ного охлаждения; 

* объем 61,04 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 209,95 мм); 

. степень сжатия 13,5; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 

Известны следующие модификации: 

— М-30, первая серийная модификация с двумя турбонагнетателями, без 
ПЦН и интеркулеров. Мощность 1250/1500 л.с., вес 1200 кг (по другим 
данным, 1150 кг). Этот двигатель выпускался серийно заводом № 82 
(44 экз. в 1941 г.) и заводом № 500 (32 экз. в 1942 г.). Производство пре- 
кращено в конце 1942 г. Часть М-30 переделана в 1942 г. в М-30Б. 

— М-30Ф, опытный вариант 1942 г, 1500/1750 л.с. 

— М-30Б (АЧ-30Б), модернизированный вариант с ПЦН. В ОКБ-500 
готовились два варианта — с ПЦН от моторов АМ-38 и М-105. 





АЧ-ЗОБ на стенде в МАИ, 1948 г. 
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Самолет Пе-8 с четырьмя дизелями АЧ-З30Б 
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В июле 1942 г первый тип прошел 100-часовые испытания, второй 
оказался менее удачным, хотя именно его сначала хотели запустить 
в серию. В конечном итоге в производство пошел вариант с ПЦН 
от АМ-38 (с уменьшенным диаметром крыльчатки) и двумя турбонаг- 
нетателями Т1-82 и интеркулерами. С августа 1942 г. завод № 500 
начал переделку М-30 в М-30Б (переделано 35 экз.), а затем произ- 
водство М-30Б (за 1942 г. изготовлено 34 экз.). В январе — апреле 
1943 г. М-30Б испытывался на Ер-2, в августе — на Ил-6. В феврале 
того же года осуществлялась опытная эксплуатация М-30Б на Пе-8 
в частях АДД. Официально АЧ-30Б был принят к крупносерийному 
производству 19 июня 1943 г. С весны того же года выпуск АЧ-30Б 
осваивали на заводе № 45. Фактически массовый выпуск дизелей на 
обоих предприятиях начался с 4-го квартала 1943 г. В ходе серийного 
производства АЧ-30Б менялся довольно мало; с апреля 1945 г. на нем 
ввели дополнительные топливные фильтры. Мощность 1250/1500 л.с., 
вес опытных образцов 1280 кг, серийных 1290 кг (поздние серии 
1310 кг). Выпуск на обоих заводах прекращен в сентябре 1945 г 
Всего изготовлено 1450 АЧ-3З0Б. 

М-30Д, форсированный тип для штурмовика, мощность 1750/2000 л.с. 
В марте 1943 г. задание на его разработку выдали заводу № 500. 
Данных о проектировании и постройке нет. 

АЧ-30БФ, форсированный вариант АЧ-30Б с впрыском бензина по- 
сле турбонагнетателей. Проектировался с 1943 г. Испытания опыт- 
ных образцов проходили с весны 1944 г. С августа того же года два 
АЧ-30БФ испытывались на опытном бомбардировщике Ил-6. 100- 
часовые заводские испытания успешно завершили в марте 1945 г 
В том же месяце начали госиспытания, на которых двигатель был 
забракован из-за плохой приемистости и сложной процедуры запу- 
ска. После некоторой доводки АЧ-30БФ испытывались на самолете 
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Бомбардировщик Ер-2 с дизелями АЧ-З0ОБФ 


Ту-2. Работа над двигателем продолжалась до 1947 г. Мощность 
1250/1900 л.с., вес 1280 кг. Всего переделано из АЧ-30Б 17 экз. 
АЧ-30Б с мотокомпрессорным воздушно-реактивным двигателем. Про- 
ектировался под руководством Толстова в ЦИАМ с начала 1944 г. 
В основе имел серийный АЧ-30Б с переделанной системой наддува. 
Привод компрессора ВРДК осуществлялся выхлопными газами от 
турбин, без механической связи дизеля и реактивного двигателя. Про- 
ходил заводские стендовые испытания в июне 1944 г. — мае 1945 г. 
Серийно не выпускался, на самолетах не устанавливался. Тяга ВРДК 
873 кг, вес всей установки 1700 кг, суммарная мощность при вклю- 
ченном ВРДК 4500 э.л.с. 

ТД-30Б, танковый дизель на базе АЧ-З0Б. Работы по танковому вари- 
анту велись с 1945 г., когда проводили эксперименты по длительной 
эксплуатации АЧ-30Б при низких оборотах. ТД-30Б был спроектиро- 
ван под руководством А.Я. Носача в конструкторском бюро ХТЗ в 
1946—1947 гг. С 1948 г. выпускался на ХТЗ серийно. Стал основой 
для последующего танкового дизеля ТД-ПБ. 

КЧ-30Б, танковый дизель, вариант ТД-30Б, 1200 л.с. Опытный об- 
разец не строился. 


Дизели семейства М-30/АЧ-30Б устанавливались на серийных бомбарди- 
ровщиках Ер-2 и ТБ-7 (Пе-8), опытном самолете «67» (переоборудованном 
Ту-2). Их применение предусматривалось также в проектах ММ, Ил-4, 
Ту-8С, ПС-84 (вариант бомбардировщика). 
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Дизель М-40 


М-40 


Параллельная ветвь развития конструкции АН-1РТК. Создавался в 
ЦИАМ под руководством В.М. Яковлева с участием М.А. Кузьмина 
и А.Я. Носача. М-40 был ближе к исходному АН-1РТК, чем М-30, и 
отличался от последнего в основном конструкцией системы наддува 
при том же принципиальном подходе — четыре турбонагнетателя без 
ПЦН. 

Опытный образец М-40 в первый раз был предъявлен на госиспыта- 
ния в мае 1940 г, но неудачно — двигатель вышел из строя. В июне 
он проходил летные испытания на самолете БОК-15, готовившемся для 
кругосветного перелета М.М. Громова. Этот экземпляр М-40 имел привод 
наддува гермокабины. 

С весны 1940 г. производство М-40 осваивал Кировский завод в Ленин- 
граде. За первую половину 1941 г. он изготовил 58 экз. С весны 1941 г 
М-40 устанавливали на серийные самолеты ТБ-7. 

Производство дизелей этого типа прекратили осенью 1941 г. Еще рань- 
ше, в августе, их сняли со всех самолетов и законсервировали. В 1942 г. 
М-40 испытывали на бомбардировщике Ер-2. В 1944 г. завод № 500 раз- 
бирал М-40 и использовал их узлы и агрегаты в двигателях АЧ-30Б. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный дизель, четырехтактный, водя- 

ного охлаждения; 

* объем 61,04 л; 
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Дизель М-40Ф (чертеж) 





Тяжелый бомбардировщик ТБ-7 (Пе-8) с дизелями М-40, 1941 г. 


. диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 209,95 мм); 

. степень сжатия 13,5; 

* мощность и вес в зависимости от модификации. 

Известны следующие модификации: 

— М-40, серийный вариант, 1000/1250 л.с., вес 1150 кг, 

— М-40Ф, опытный образец, форсированный по оборотам, 1250/1500 л.с. 
Проходил госиспытания летом 1940 г., в ноябре того же года был ре- 
комендован в серию и выпущен небольшой партией в 1941 г. Летом 
1941 г. испытывался на Ер-2. 

Дизели М-40 устанавливались на серийных самолетах ТБ-7 (Пе-8), 

опытных БОК-15, Ер-2. 
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М-41 


Проект дальнейшего развития М-40, выполненный в конструктор- 
ском бюро Кировского завода в Ленинграде под руководством В.М. Яков- 
лева. 

Характеристики: 

. мощность 1400/1750 л.с.; 

* вес 1200 кг. 


М-31 (АЧ-31) 


Задание на дизель М-31 мощностью 1500/1900 л.с. и весом 1260 кг 
выдали в 1942 г. ОКБ-500. Предполагались его испытания с декабря 
1943 г. и серийное производство в 1944 г. В 1943 г. под руководством 
А.Д. Чаромского был выполнен проект М-31, являвшийся развити- 
ем АЧ-З30БФ с аналогичным двухфазным смесеобразованием (сначала 
впрыскивался бензин, затем керосин). Двигатель имел два турбонагне- 
тателя и ПЦН. 

Первые опытные образцы АЧ-31 изготовили в 1944 г. и испытыва- 
ли на стенде. В 1945 г. дизель довели до ресурса 50 ч и выпустили 
малой серией на заводе № 500. В августе АЧ-31 испытывали на са- 
молете Ил-12. В 1946 г. двигатель доработали и довели до мощности 
1500/2000 л.с. Однако дизель отличался низкой надежностью и сложно- 
стью в эксплуатации. Всего в 1945—1946 гг. изготовили 64 (по другим 
данным, 58) АЧ-31. 

В апреле 1946 г. двигатель выставили на 100-часовые заводские испы- 
тания, но неудачно. Лишь в июле следующего года двум дизелям удалось 
пройти 100-часовую программу. Но в 1947 г. по просьбе руководства за- 
вода АЧ-31 из плана опытных работ сняли. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный дизель, четырехтактный, водя- 
ного охлаждения; 
объем 61,04 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными 
шатунами 209,95 мм); 

. степень сжатия 13,5; 

. мощность 1500/1900 л.с. (с 1946 г. 1500/2000 л.с.); 

* вес 1387 кг. 

Известны модификации: 

— АЧ-31, выпущенный малой серией в 1945—1946 гг 

— АЧ-З1А, проект 1944 г. Подробности неизвестны. 

АЧ-31 устанавливался на опытных самолетах Ил-12 и Ер-2. 
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АЧ-32 


Дальнейшее развитие АЧ-31. Проектировался в ОКБ-500. Проект за- 
вершили в ноябре 1944 г. Первый опытный образец изготовили в конце 
1945 г, в начале 1946 г при обкатке произошло разрушение подшипни- 
ков. После ремонта двигатель проходил стендовые испытания, доводился 
в 1946-1947 гг. Серийно не выпускался. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, рядный Г-образный дизель, четырехтактный, водя- 

ного охлаждения; 

. объем 61,04 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 180/200 мм (в цилиндрах с прицепными 

шатунами 209,95 мм); 

. степень сжатия 13,5; 

. мощность 1500/2300 л.с. (по другим данным, 1600/2400 л.с.); 

* вес 1350 кг. 

Предусматривалась установка АЧ-32 на Ер-2. 


М-35 


Проект мощного дизеля для тяжелых бомбардировщиков, выполненный 
в ЦИАМ под руководством А.Д. Чаромского в 1946-1947 гг. Подробности 
неизвестны. 


М-52 


Разработка этого авиадизеля первоначально была поручена заводу № 45, 
а главным конструктором по нему определили В.М. Яковлева. После того 
как Яковлев возглавил ОКБ-500, работа перешла туда. Мощность по зада- 
нию 2400 л.с. Данных о постройке и испытании опытных образцов нет. 


М-501 


Дизель для тяжелых бомбардировщиков. Проектировался под руковод- 
ством В.М. Яковлева в ОКБ-500 в 1946-1947 гг. Имел семь блоков по 
шесть цилиндров, турбонагнетатель с двухсторонним подводом и ПЦН. 
Выхлоп от турбонагнетателей использовался для создания реактивной 
тяги. В 1952 г. на испытаниях получили мощность 6000 л.с. Дизель до- 
водился до 1953 г. Авиационный М-50] серийно не строился, зато вы- 
пускался М-501М для катеров. 
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Характеристики: 

. 42-цилиндровый со звездообразным расположением семи блоков, четырех- 
тактный, с турбонагнетателем и ПЦН, жидкостного охлаждения; 

* объем 143,55 л (по другим данным, 147,1 л); 

. диаметр цилиндра/ход поршия 160/170 мм; 

. мощность 4750/6205 э.л.с. (с учетом тяги от выхлопа 116/205 кг); 

* вес 2950 кг (с турбонагнетателем 3400 кг). 

Известны модификации: 

— М-501, авиационный вариант, серийно не выпускался. 

— М-501М, судовой вариант с реверс-муфтой. Выпускался серийно. 

М-501 планировали использовать в проекте тяжелого бомбардировщика 

Туполева. 


М-305 


Проект авиационного дизеля большой мощности, выполненный под ру- 
ководством А.Д. Чаромского в ЦИАМ в 1948—1950 гг Была построена 
экспериментальная одноцилиндровая установка У-305. 

Характеристики: 

. 28-цилиндровый, Х-образный, двухтактный, с противоположно дви- 

жущимися поршнями, с турбонаддувом; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 220/120 мм; 

. мощность 10 000 л.с. 


ДН-200 


Создан под руководством А.С. Новикова в конструкторском бюро Ры- 
бинского моторного завода. Отличается схемой с противоположно движу- 
щимися поршнями в горизонтально расположенных цилиндрах. В 1991 т. 
испытывалась одноцилиндровая экспериментальная установка. 

Характеристики: 

. 3-цилиндровый с горизонтальным расположением цилиндров, двух- 

тактный; 

объем [1,758 л; 

. мощность 160/200 л.с.; 

» вес 165 кг. 


ДМ-6 


Проект разработан в Воронежском ОКБМ под руководством Г.А. Ба- 
канова в 2000 г. в сотрудничестве с итальянской фирмой «УМ Мотори». 
Двигатель частично унифицирован с автомобильным дизелем КАМАЗ-740. 
Опытный образец не строился. 
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Макет дизеля ДН-200 


В дальнейшем предполагалось ввести турбонагнетатель с интеркулером, 
планетарный редуктор, форсировать дизель до 320 л.с. 


Характеристики: 

* б-цилиндровый, оппозитный, четырехтактный, смешанного охлажде- 
ния (головки — жидкостное, цилиндры — воздушное), безредуктор- 
ный, без ПЦН; 


. диаметр цилиндра/ход поршия 125/105 мм; 

. мощность 252/282 л.с.; 

* вес 216 кг (без генератора, выхлопных патрубков, глушителя). 
Предлагался для самолетов Ил-103, Як-112, Бе-103 и «Финист». 


ПРОЕКТЫ Н-ОБРАЗНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ А.П. РО 


В 1931 г работавший в ЦИАМ инженер А.П. Ро предложил проект 
24-цилиндрового двигателя Н-образной схемы с двумя коленчатыми вала- 
ми, работавшими на общий редуктор. Это был первый проект авиамотора 
Н-образной схемы в Советском Союзе и, возможно, в мире. Во всяком 
случае, в этом отношении Ро несколько опередил конструкторов фирмы 
«Нэпир», которые позже создали удачный мотор «Дэггер», запущенный в 
серийное производство и устанавливавшийся на самолетах «Хирфорд» и 
«Гектор». В двигателе Ро использовались четыре блока от новейшего тогда 
советского мотора М-34 конструкции А.А. Микулина. 

Однако вскоре эту работу исключили из плана ЦИАМ, возможно, что- 
бы сосредоточить силы на создании мощного двигателя М-35, разраба- 
тывавшегося в \\!-образной, Х-образной и У-образной компоновках, при- 
чем два первых варианта тоже предусматривали использование блоков от 
М-34. По собственной инициативе позже Ро создал еще несколько про- 
ектов Н-образных авиационных моторов. Проекты 1932, 1934 и 1936 гг. 
основывались на блоках от М-34, проект 1937 г. использовал блоки от 
М-100. Все эти разработки делались им лично и не были воплощены в 
виде опытных образцов. 

В декабре 1939 г. А.П. Ро и Е.В. Урмин выступили с предложением 
построить в ЦИАМ двигатель Н-образной схемы на базе «усовершен- 
ствованных блоков М-34» (возможно, М-34ФРНВ) с наддувом и непо- 
средственным впрыском топлива. При сухом весе 1400 кг конструкторы 
обещали получить максимальную мощность 3000 л.с. Но в пла ЦИАМ 
этот проект не включили. 

В начале 1940 г. Ро на базе проекта 1937 г. создал проект нового дви- 
гателя с использованием четырех блоков М-103А, переработанный затем 
под блоки мотора М-105. Этот проект сочли перспективным и включили 
в государственный план опытных работ по авиационному моторостроению 
под обозначением М-130. Согласно постановлению правительства на заво- 
де № 27 в Казани сформировали конструкторское бюро, которое должно 
было завершить проектирование М-130. Там же предполагалось изгото- 
вить опытные образцы и позднее начать серийное производство. 

Но работа над М-130 продолжалась недолго. Под давлением руководства 
НКВД и лично Л.П. Берии М-130 был вытеснен из плана конкурирующим 
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Х-образным мотором МБ-100, созданным в ОТБ НКВД конструкторами- 
заключенными под руководством А.М. Добротворского. МБ-100 основы- 
вался также на блоках М-103А, а затем М-105 и имел несколько худшие 
расчетные характеристики. Постановлением правительства от 26 сентября 
1940 г. работы по М-130 прекратили, коллектив конструкторского бюро, 
пополнив его доставленными из Москвы заключенными, загрузили про- 
ектированием МБ-100. 

Ро после войны преподавал на кафедре конструкции авиадвигателей 
Московского авиационного института. 


М-130 


Первоначальный вариант проекта М-130 был разработан А.П. Ро в 
ЦИАМ в 1939-1940 гг. с использованием элементов проекта 1937 г. Дви- 
гатель Н-образный двухвальный с четырьмя блоками от мотора М-105. 
В 1940 г. сформировали конструкторское бюро при заводе № 27 в Ка- 
зани, где под руководством Ро создавался окончательный проект М-130. 
Окончание проектирования планировалось на сентябрь 1940 г., начало за- 


водских испытаний — на январь 1941 г. Постановлением правительства 
от 26 сентября 1940 г. работы по М-130 прекратили. 
Характеристики: 


. 24-цилиндровый, Н-образный рядный, четырехтактный, водяного 
охлаждения, редукторный, с ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 148/170 мм; 

. степень сжатия 6,6; 

. объем 70,0 л; 

мощность 2300/2400 л.с. (по другим источникам, 2300/2500 л.с.); 

* вес 1100 кг (проектный). 


ДВИГАТЕЛИ А.М. ДОБРОТВОРСКОГО 


В 30-х годах А.М. Добротворский работал в конструкторском бюро за- 
вода № 24. Там он участвовал в создании ряда модификаций мотора М-34, 
в частности, спроектировал несколько вариантов карбюратора для него. 
В период сталинских репрессий его арестовали, и он попал в Особое 
техническое бюро (ОТБ) НКВД, располагавшееся в Бутырской тюрьме в 
Москве. Там в 1939—1940 тг. под руководством Добротворского создали 
проект Х-образного двигателя МБ-100, фактически являвшегося комбина- 
цией двух М-103А, а затем двух М-105. 

В июне 1940 г НКВД предложил проект МБ-100 на рассмотрение 
НКАП. Несмотря на то, что по характеристикам МБ-100 уступал проек- 
тировавшемуся в Казани мотору М-130, ему отдали приоритет. Возможно, 
здесь сыграло свою роль личное обращение главы НКВД Л.П. Берии в 
правительство. Постановлением от 26 сентября 1940 г. доработку проекта 
МБ-100 поручили конструкторскому бюро завода № 27 в Казани. Туда из 
Москвы перевезли группу инженеров-заключенных. 

По плану первые два опытных экземпляра должны были быть собраны 
к | декабря 1941 г. Государственные испытания планировали начать в 
сентябре 1942 г. 

Фактически сроки сорвала начавшаяся война с Германией. Заводы полу- 
чили увеличенные планы по серийному производству. Приоритет в опыт- 
ных работах был отдан модифицированию уже выпускавшихся типов дви- 
гателей. В Казань осенью 1941 г. эвакуировали завод № 16 из Воронежа, 
поглотивший завод № 27. В декабре 1941 г. заводу № 16 дали задание 
готовиться к серийному производству МБ-100. 

Было построено несколько опытных образцов МБ-100, проходивших 
стендовые испытания в Казани. Позднее они испытывались и в воздухе 
на бомбардировщике Ер-2. Работы по двигателю велись до 1945 г. Раз- 
витием МБ-100 являлись двигатели МБ-102 и МБ-103, изготовленные в 
опытных образцах и проходившие стендовые испытания. 


МБ-100 


Эскизный проект МБ-100 подготовили в 1939-1940 гг. в ОТБ НКВД в 
Москве под руководством А.М. Добротворского. Далее он дорабатывался 
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в конструкторском бюро завода № 27 и в бюро завода № 16 после их 
СЛИЯНИЯ. 

Опытные образцы МБ-100 были изготовлены и проходили стендовые, 
а затем летные испытания. Последние проводились на самолете Ер-2 в 
марте — июне 1944 г. Очень большие размеры двигателя затрудняли его 
капотирование. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый, Х-образный рядный, четырехтактный, водяного 
охлаждения, редукторный с одноступенчатым односкоростным 
ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 148/170 мм; 

‹ степень сжатия 6,6; 

» объем 70,0 л. 

Известны варианты: 

— МБ-100 с мощностью 2100/2200 л.с., вес 1325 кг (по проекту 1300 кг, 
по заданию 1250 кг). 

— МБ-100Ф с мощностью 2100/2450 л.с., проходил заводские испытания 
в октябре 1942 г. 

МБ-100 устанавливался на доработанный серийный бомбардировщик 

Ер-2. Его применение также предусматривалось на одном из истребителей, 
разрабатывавшихся в конструкторском бюро А.С. Яковлева. 


МБ-102 


Дальнейшее развитие МБ-100, форсированный вариант с двухскорост- 
ным ПЦН. Проектировался в 1942—1943 гг. в конструкторском бюро завода 
№ 16 в Казани. Построен один экземпляр, который в 1944 г. проходил 
стендовые испытания. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый, Х-образный рядный, четырехтактный, водяного охлаж- 

дения, редукторный, с одноступенчатым двухскоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 148/170 мм; 

‹ степень сжатия 6,6; 

. объем 70,0 л, мощность 2370/2450 л.с. (по заданию 1942 г., по за- 

данию 1943 г. — 2450/2550 л.с.); 

* вес (по заданию) 1400 кг. 


МБ-103 


Усовершенствованный вариант МБ-102. Изготовлен в двух экземплярах 
в сентябре — ноябре 1945 г. Проходил стендовые испытания в октябре — 
декабре того же года. 

Данные неизвестны. 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ С.Д. КОЛОСОВА 


С.Д. Колосов унаследовал пост главного конструктора завода № 16 в 
Воронеже после ареста в конце 1937 г объявленного «врагом народа» 
А.С. Назарова. В качестве главного конструктора он руководил подготов- 
кой рабочей документации по всем моторам, выпускавшимся или осваи- 
вавшимся этим предприятием — М-11, семейству «Рено» (МВ-4, МВ-6, 
МВ-12), МГ-31Ф, М-105. Им были созданы несколько модификаций этих 
двигателей — МВ-12Р (М-12Р), МВ-12Ф и МВ-6А. Последняя выпуска- 
лась серийно. Кроме этого, Колосов принимал участие в доработке черте- 
жей двигателя М-250, опытные образцы которого изготовляли в Воронеже 
и там же предполагали строить его серийно. 

Перед войной в план опытных работ включили мотор М-16, проект ко- 
торого выполнили в конструкторском бюро завода. Это был двигатель ма- 
лой мощности, предназначенный для массовой эксплуатации в аэроклубах. 
Он имел перспективную оппозитную схему и воздушное охлаждение. М-16 
являлся полностью оригинальной конструкцией Колосова. К сожалению, до- 
вести его до заданной требованиями мощности не удалось, и работу пре- 
кратили. 

В документах того времени встречаются также упоминания о проекти- 
ровании малолитражных двигателей МЛ-20, МЛ-50 и МГ-90, но никаких 
подробностей о них не известно. 

В годы войны, когда эвакуированный в Казань завод № 16 занимался 
массовым выпуском моторов М-1051, а затем М-105ПФ, под руковод- 
ством Колосова создали на базе М-105ПФ двигатель М-116 (впоследствии 
переименованный в М-1). Он был построен, испытывался на стенде и в 
полете, но не был запущен в серийное производство — ему предпочли 
М-107А (ВК-107А). 

С 1946 г. конструкторское бюро завода № 16 переориентировали на реак- 
тивную технику. Колосову поручили копирование немецкого ТРД ВМУ 003, 
впоследствии серийно выпускавшегося заводом под обозначением РД-20. 


М-16 (ЛМ-16) 


Двигатель малой мощности для авиеток, оппозитного типа. Проектиро- 
вался в конструкторском бюро завода № 16 в Воронеже под руководством 
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Мотор М-16 


С.Д. Колосова с февраля 1939 г. под автомобильный бензин. Два опытных 
образца М-16 изготовили осенью 1939 г и приступили к заводским ис- 
пытаниям. Двигатель имел некоторые импортные детали и узлы, включая 
французские магнето. 22 декабря 1939 г. его выставили на 50-часовые 
совместные испытания. Однако максимальная мощность, полученная на 
стенде, не превышала 65 л.с., в то время как задание требовало 70 л.с. 
Вес двигателя оказался больше заданного. Запущенная в производство 
партия из 10 экз., видимо, не была закончена. М-16 испытывался на са- 
молете Г-22 в 1940 т. 

Работы по М-16 прекратили в 1941 г. из-за загрузки завода, ранее спе- 
циализировавшегося на моторах малой и средней мощности, производ- 
ством двигателей М-105 для боевых самолетов. 

Характеристики: 

* 4-цилиндровый, оппозитный, четырехтактный, воздушного охлажде- 

ния, безредукторный, без наддува; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 100/100 мм; 

объем 3,14 л; 

* степень сжатия первоначально 5,0, позже 5,5; 

* мощность 60/65 л.с. (по заданию 70 л.с.); 

* вес 80 кг (по заданию 75 кг). 


М-Т (М-П6П) 


Разработка проекта двигателя М-116П осуществлялась в конструктор- 
ском бюро завода № 16 в Казани с 1942 г Он представлял собой мо- 
дернизацию серийного двигателя М-105П (впоследствии М-105ПФ). На 
нем вернулись к диаметру цилиндра 150 мм (как на М-103), ввели новые 
гильзы, четырехклапанный механизм газораспределения с улучшенной ги- 
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дравликой, усиленные коленвал и редуктор, усовершенствовали охлажде- 
ние верхней части блока, изменили схему смазки коренных подшипников, 
внесли еще ряд мелких изменений. По сравнению с М-105ПФ мотор фор- 
сировали по оборотам. 

К 20 января 1943 г все чертежи двигателя, уже переименованного 
в М-1, сдали в опытный цех. Первые опытные образцы изготовили в 
феврале—марте. С 27 марта начались заводские испытания. В июле — 
августе состоялись 70-часовые заводские стендовые испытания. В ноябре 
того же года два опытных мотора установили на бомбардировщик Пе-2. 
Первый его полет с двигателями М-1 состоялся 16 декабря 1943 г. Летные 
испытания М-1 велись до февраля 1944 г, 

В серийное производство М-1 не запускался, поскольку сочли, что он 
менее унифицирован с М-105ПФ, чем М-107А (ВК-107А). 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, Г-образный рядный, четырехтактный, жидкостно- 
го охлаждения, редукторный, с одноступенчатым двухскоростным 
ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 150/170 мм; 

объем 36,0 л; 

‹ степень сжатия 6,6; 

. мощность 1300/1500 л.с.; 

. вес 660 кг. 

М-1 устанавливался на переделанном серийном самолете Пе-2. Его пред- 
полагали также установить на одном из истребителей А.С. Яковлева. 


БЕСШАТУННЫЕ ДВИГАТЕЛИ С.С. БАЛАНДИНА 


В 1935 г инженер С.С. Баландин предложил новый тип устройства для 
преобразования поступательного движения во вращательное. Отказавшись 
от классического кривошипно-шатунного механизма, он заменил его ори- 
гинальной схемой с использованием прямолинейных штоков и промежу- 
точного вала. При этом цилиндры обязательно располагались оппозитными 
парами. Это позволяло сделать двигатель компактнее и повысить его к.п.д. 
и ресурс за счет уменьшения трения в кинематических парах механизма. 

Впервые Баландин предложил свою схему применительно к паровым ма- 
шинам, но с 1937 г начал заниматься авиационными двигателями внутрен- 
него сгорания. В 1938 г он спроектировал свой первый авиамотор ОМБ, 
использовавший цилиндры, головки и поршни широко распространенного 
двигателя М-1]А. Четырехцилиндровый мотор ОМБ был изготовлен, про- 
ходил заводские и совместные испытания. Проводилось сравнение ОМБ и 
серийного двигателя М-ПГ традиционной звездообразной схемы, показав- 
шее ряд преимуществ мотора Баландина в отношении теплонапряженности, 
ресурса и расхода топлива. ОМБ проходил испытания до 1941 г 

С использованием опыта, полученного в работе над предыдущей кон- 
струкцией, было создано унифицированное семейство двигателей «МБ» 
(«мотор бесшатунный»). В него входили четырехцилиндровый МБ-4 (являв- 
шийся усовершенствованным вариантом ОМБ) и восьмицилиндровый МБ-8 
(фактически два МБ-4, работавших на один вал). За ними последовали ана- 
логичные типы, отличавшиеся в основном диаметром цилиндров — МБ-46 
и МБ-86. Все они были построены и испытывались на стендах. 

После войны Баландин получил задание на создание нового особо мощ- 
ного авиамотора М-127 (9000 л.с.). Для этого на заводе № 500 в Тушино 
организовали специальное конструкторское бюро ОКБ-500-П (параллельно 
на этом же предприятии функционировало ОКБ-500-1 В.М. Яковлева, за- 
нимавшееся авиационными дизелями). В ОКБ-500-П сначала разработали 
проект 12-цилиндрового двигателя ОМ-127о мощностью 2100 л.с., а затем 
перешли к работам по ОМ-127, представлявшему собой 8-цилиндровый 
отсек 24-цилиндрового М-127. Последний фактически должен был соби- 
раться из трех ОМ-127, установленных друг за другом. Особенностью 
этого мотора являлось двойное действие, то есть вспышки происходили 
с обеих сторон каждого поршня. 
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в моторе ОМБ 
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ОМ-127 впоследствии доработали в самостоятельный двигатель 
ОМ-127РН с собственным редуктором и импульсными турбинами. ОМ-127 
и ОМ-127РН были построены в нескольких экземплярах и проходили за- 
водские испытания. Проект М-127 с учетом опыта доработки ОМ-127РН 
превратили в М-127К мощностью 10 000 л.с. с импульсными турбинами, 
увеличенной степенью сжатия и новым редуктором. Завод № 500 начал 
изготовление узлов и агрегатов этого двигателя, предназначавшегося для 
тяжелых бомбардировщиков. 

Под руководством Баландина разработали чертежи еще более мощного 
мотора. Это был двухтактный дизель, который, по расчетам, мог развить 
мощность 14 000 л.с. Его проект появился в 1948 г. 

Но к этому времени уже начался переход на реактивную технику. 
В данном диапазоне мощностей преимущество имели турбовинтовые и 
турбореактивные двигатели, которые уже разрабатывались в Советском 
Союзе. Конструкторское бюро В.М. Яковлева, размещавшееся на том же 
заводе, получило задание скопировать английский ТРД «Дервент» У. Для 
того чтобы сосредоточить все силы на этой важной и срочной работе, 
ОКБ-500-П расформировали; большую часть его сотрудников влили в 
ОКБ-500-[ Яковлева. 

После ликвидации конструкторского бюро Баландин продолжал занимать- 
ся разработкой бесшатунных двигателей, но уже применительно к автомо- 
билям. Однако ни один из них не дошел до серийного производства. 

Но интерес к схеме Баландина не угас. В настоящее время в России 
проектируются несколько типов бесшатунных двигателей мощностью от 
200 до 750 л.с., использующих механизм Баландина или его варианты. На 
выставке «Авиадвигатель-2006» выставлялись сразу три двигателя бесша- 
тунной схемы. Два были созданы в СГАКУ и МАИ. Третий, дизель Вуля, 
выделялся металлокерамическими гильзами и поршневыми кольцами из 
углеродного композита. 


ОМБ 


Первый бесшатунный авиационный двигатель С.С. Баландина, разра- 
батывавшийся с 1937 г. в Военно-воздушной академии. Рассматривался 
чисто как экспериментальный образец, предназначенный для проверки ра- 
ботоспособности предложенного механизма. Он использовал большое ко- 
личество деталей и узлов серийного мотора М-11А. От него взяли цилин- 
дры, их головки, поршни и поршневые пальцы. Новыми в ОМБ являлись 
картер и бесшатунный механизм превращения поступательного движения 
во вращательное. Штоки были переделаны из шатунов М-ША. Подобное 
заимствование позволило потом довольно объективно сравнивать ОМБ и 
М-ПА (классической звездообразной схемы). 
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Мотор ОМБ на стендовых испытаниях, сентябрь 1940 г. 





Мотор ОМБ в Музее ВВС России в Монино 


Опытный образец изготовили в 
1939 г В 1939-1941 гг. он проходил 
заводские и 50-часовые совместные 
испытания. По сравнению с М-ПА 
ОМБ имел меньший удельный рас- 
ход топлива, был менее теплонапря- 
жен и мог работать на бензине более 
низкого качества, но имел больший 
вес при меньшей мощности. 

ОМБ явился основой для созда- 
ния семейства бесшатунных двига- 
телей «МБ». 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый, Х-образный 
(пары цилиндров стояли пер- 
пендикулярно друг другу), воз- 
душного охлаждения, четы- 
рехтактный, безредукторный, 
без наддува; 


. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 


‹ степень сжатия 5,0; 
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объем 6,88 л; 

* мощность 83/90 л.с. (по проекту 82 л.с.); 
* вес 195 кг. 

Летных испытаний ОМБ не проводили. 


МБ-4 


Дальнейшее развитие мотора ОМБ. Про- 
ектировался под руководством С.С. Ба- 
ландина как базовая часть унифицирован- 
ного семейства бесшатунных двигателей. 
Уже являлся полноценным авиамотором 
со всеми необходимыми в то время агре- 
гатами — компрессором, электрогенера- 
тором, пневмосамопуском и гидравличе- 
ским управлением ВИШ. По сравнению 
с ОМБ была увеличена степень сжатия и 
осуществлено форсирование по оборотам. 
Усовершенствованы цилиндры, механизм 
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Мотор МБ-4 (разрез) 
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газораспределения и система впуска топливной смеси. Введены новые 
поршни, более простые по технологии изготовления. Штоки сделали разъ- 
емными для большего удобства сборки. 

Опытный образец МБ-4 был построен и проходил стендовые испытания. 

Удельная мощность МБ-4 была мала для того времени, но при этом 

следует учесть, что унифицированный картер заранее предусматривал воз- 
можность установки цилиндров большего диаметра (что и было сделало 
позднее в двигателе МБ-46), а бесшатунный механизм рассчитывался на 
передачу мощности до 500 л.с. Таким образом, прочность двигателя была 
избыточной, давая возможность дальнейшего совершенствования. 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый, Х-образный (пары цилиндров стояли перпендикулярно 
друг другу), воздушного охлаждения, четырехтактный, безредуктор- 
ный, без наддува; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 125/140 мм; 

» степень сжатия 5,8; 

. объем 6,86 л; 

. мощность 140 л.с.; 

* вес 156 кг. 

На самолетах МБ-4 не устанавливался. 


МБ-8 


Унифицированный с МБ-4 8-цилиндровый двигатель. Фактически пред- 
ставлял собой два последовательно соединенных МБ-4. Оба мотора про- 
ектировались параллельно. МБ-8 имел ту же комплектацию агрегатами, 
что и МБ-4. 





Мотор МБ-8 
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Опытный образец МБ-8 был изготовлен и проходил стендовые испы- 
тания. 

Характеристики: 
8-цилиндровый, Х-образный (пары цилиндров стояли перпендикулярно 
друг другу), воздушного охлаждения, четырехтактный, безредуктор- 


ный, без наддува; 


диаметр цилиндра/ход поршня 125/140 мм; 


степень сжатия 5,8; 
объем 13,73 л; 
мощность 280 л.с.; 
вес 248 кг. 


На самолетах МБ-8 не устанавливался. 


МБ-46 


Вариант МБ-4 с цилиндрами увеличенного диаметра и форсированием 
по оборотам. 

Опытный образец МБ-46 был изго- 
товлен и проходил стендовые испыта- 


НИЯ. 


Характеристики: 


4-цилиндровый, Х-образный (пары 
цилиндров стояли перпендикулярно 
друг другу), воздушного охлажде- 
ния, четырехтактный, безредук- 
торный, без наддува; 


. диаметр цилиндра/ход поршня 
146/140 мм; 

* степень сжатия 5,8; 

объем 9,37 л; 

. мощность 200 л.с.; 

. вес 210 кг. 

На самолетах МБ-46 не устанавли- 

вался. 
МБ-86 





Мотор МБ-46 


Аналогичный МБ-46 вариант восьмицилиндрового МБ-8 с цилиндрами 
увеличенного диаметра и форсированием по оборотам. 

Опытный образец МБ-46 был изготовлен и проходил стендовые испы- 
тания. 
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Характеристики: 


8-цилиндровый, Х-образный (пары цилиндров стояли перпендикулярно 


друг другу), воздушного охлаждения, четырехтактный, безредуктор- 


ный, без наддува; 


степень сжатия 5,8; 
объем 18,74 л; 
мощность 400 л.с.; 
вес 354 кг. 


диаметр цилиндра/ход поршня 146/140 мм; 


На самолетах МБ-86 не устанавливался. 


ОМ-1270 


В рамках проекта двигателя по заданию М-127 первоначально был соз- 
дан проект его составной части. Разработка велась в ОКБ-500-П в Тушино 
с 1945 г Этот двигатель принципиально отличался от моторов семей- 
ства «МБ». Он имел жидкостное охлаждение и блочную конструкцию. 


















































Чертеж мотора ОМ-1276 
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Маленькая буква «0» означала «одинарного действия», т.е. камера сго- 
рания располагалась по одну сторону поршня. Двигатель проектировался 
в двух вариантах — с турбонаддувом и без такового. Опытный образец 
не строился, поскольку конструктор перешел к более эффективной схеме 
двойного действия. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, Х-образный (четыре блока ориентированы попарно 
перпендикулярно), редукторный, с ПЦН (во втором варианте — так- 
же с турбонаддувом); 

. диаметр цилиндра/ход поршия 160/170 мм; 

* степень сжатия 7,2; 

* объем 41,0 л; 

. мощность 1750/2100 л.с. (с турбонаддувом 2150/2800 л.с.); 

* вес 950 кг (с турбонагнетателем 1200 кг). 


ОМ-127РН 


Двигатель, названный ОМ-127, также проектировался первоначально как 
часть двигателя М-127 (одна треть). При этом использовали часть кон- 
структивных решений ОМ-127о0, но новый мотор имел цилиндры двойного 
действия с камерами сгорания по обе стороны поршня, прицепные штоки 
(для удобства сборки), охлаждение штоков и поршней маслом, систему 
непосредственного впрыска то- 
плива. Цилиндры сделали сквоз- 
ными, проходящими из блока в 
противоположный блок. Головки 
верхних и нижних блоков вы- 
полнялись не одинаковыми. 

Позднее ОМ-127 превратили 
в самостоятельный двигатель 
ОМ-127РН с собственным ре- 
дуктором. В таком виде был 
построен опытный — образец. 
Он проходил заводские стендо- 
вые испытания в 1947—1948 гг. 
В ходе доводки степень сжатия 
увеличили с 5,5 до 7,0, а позд- 
нее до 7,5. На мотор установили 
две импульсные турбины, также 
передававшие вращение на винт 
(для отработки элементов про- 
екта М-127К). Мотор ОМ-127РН (ранний вариант) 
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Мотор ОМ-127РН (поздний вариант) 


Характеристики: 

. 8-цилиндровый, Х-образный (четыре блока ориентированы попарно 
перпендикулярно), редукторный, с ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 155/146 мм; 

. степень сжатия 7,5 (первоначально 5,5); 

объем 22,0 л; 

. мощность 3200 л.с. (с импульсными турбинами 3500 л.с.); 

. вес 2030 кг (с турбинами 2150 кг). 

На самолетах ОМ-127РН не устанавливался. 


М-127 


Двигатель особо большой мощности для тяжелых бомбардировщиков. 
Представлял собой три расположенных последовательно ОМ-127, бесша- 
тунные механизмы которых были развернуты на 120° относительно друг 
друга. Каждая из трех секций имела по четыре блока, расположенных 
Х-образно. Двигатель разрабатывался в ОКБ-500-П под руководством С.С. 
Баландина с 1945 г. 

В ходе проектирования с использованием опыта работ над ОМ-127РН 
мотор переделали в более мощный М-127К с импульсными турбинами. 
В таком виде он был изготовлен и проходил заводские стендовые ис- 
пытания. 

Работы по доводке М-127К прекратили в 1948 г. в связи с ликвидацией 
ОКБ-500-П. 
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Чертеж мотора М-127К 


Характеристики: 


24-цилиндровый, Х-образный (четыре блока ориентированы попарно 
перпендикулярно), редукторный, с ПЦН; 

диаметр цилиндра/ход поршня 160/170 мм; 

степень сжатия 6,9 (позднее 7,1); 

объем 82,0 л; 

мощность и вес в зависимости от модификации. 


Известны следующие модификации: 
— М-127, первоначальный проект двигателя мощностью 8000/9000 л.с. 


Опытный образец не изготавливался. 

М-127К, вариант предыдущего типа с импульсными турбинами и из- 
мененными головками блоков. Мощность 8000/10000 л.с., вес 3450 кг 
Имел два типа редукторов — под одиночный винт и под два соосных 
винта противовращения. Изготовлено несколько опытных экземпля- 
ров, проходивших заводские стендовые испытания. Существовал про- 
ект варианта М-127К с новым механизмом газораспределения, обе- 
спечившим уменьшение габаритов двигателя. 


Ни на одном самолете М-127К не устанавливался. 


МАЛОИЗВЕСТНЫЕ ПРОЕКТЫ 1939-1947 гг. 


В предвоенные годы, в период Великой Отечественной войны и несколь- 
ко лет спустя велись разработки нескольких типов поршневых двигателей, 
о которых сохранилось очень мало данных. Не известны подробности кон- 
струкции, большая часть технических данных. Иногда остается загадкой даже 
общая компоновка мотора. В то же время некоторые их этих двигателей отли- 
чались оригинальными конструкторскими решениями. Часть их имеет нестан- 
дартные обозначения, показывающие, что они не включались в общий госу- 
дарственный план опытных работ в области авиационного моторостроения, а 
делались в порядке инициативы отдельных ведомств или предприятий. 


ПБ (МОТОР ПАВЛЮЧУКА—БУРОВА) 


Работавшие в НИИ ВВС военинженеры П.Н. Павлючук и И.Ф. Буров 
в июле 1935 г предложили необычную компоновку авиамотора с двумя 
коленвалами и двумя двухрядными блоками цилиндров. Блоки располага- 
лись \-образно. Каждый из коленвалов вращался шатунами одного ряда 
цилиндров левого блока и одного — правого. При этом каждая пара ци- 
линдров в блоке имела общую камеру сгорания. 

Проектные параметры ПБ: 24-цилиндровый, двойной У-образный, четы- 
рехтактный, жидкостного охлаждения, безредукторный, диаметр цилиндра/ 
ход поршня 90/100 мм, объем 15,45 л, мощность 600 л.с., степень сжа- 
тия 7,0, вес 290 кг. 

В сентябре 1935 г. руководство НИИ ВВС приняло решение изготовить 
четырехцилиндровый отсек ПБ для проверки работоспособности схемы. 
Его начали делать в 1936 г с помощью завода № 24, используя детали 
от моторов М-11, М-17 и М-22. Отсек ПБ собрали в мастерских НИИ в 
марте 1937 г, а в апреле начали испытывать на стенде. Получили мощ- 
ность 83,4 л.с. (при степени сжатия 7,23). 

С учетом результатов эксперимента был подготовлен уточненный проект 
ПБ, в котором степень сжатия подняли до 7,3, мощность до 820/900 л.с. 
и вес до 400 кг, предусмотрев редуктор. Предлагали выпустить на заводе 
№ 24 опытную партию из пяти двигателей. В январе 1939 г. ВВС было 
выдано техническое задание на создание мотора такого типа мощностью 
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Кривошипно-шатунный механизм Павлючука— 
Бурова (рисунок одного из авторов) 


Отсек мотора ПБ, НИИ ВВС, 1938 г. 


850/900 л.с. и весом 420 кг. Реально опытный образец ПБ в целом по- 


строен не был. 


Конструкторами предлагались также варианты сдвоенного ПБ общей 
мощностью 1700 л.с., дизеля и двухтактного мотора на его базе. 


КОЛЬЦЕВОЙ ДВИГАТЕЛЬ И.А. УВАРОВА 


В 1938 г И.А. Уваров предложил 
оригинальный проект мотора с одним 
кольцевым цилиндром, разделенным 
на шесть камер. 12 поршней совер- 
шали колебательное движение в со- 
ответствии с четырехтактным циклом, 
передавая движение валу двигателя че- 
рез сложный механизм передачи. Мо- 
тор Уварова должен был иметь очень 
большую удельную мощность. 

В 1939 г. изготовили один опытный 
экземпляр двигателя. Стендовые испы- 
тания велись в 1939—1941 гг. Предпо- 
лагалась постройка опытной серии, со- 
рванная началом войны с Германией. 

Характеристики: 

. кольцевой, шестикамерный, ре- 

дукторный, без ПЦН; 





Мотор Уварова в музее в Монино 
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объем 9,6 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 127/127 мм; 

‹ степень сжатия 8,0; 

. максимальная мощность (по проекту) 1600 л.с.; 
* вес 300 кг. 


М-500 


Перевернутый У-образный 12-цилиндровый двигатель жидкостного охлаж- 
дения, проектировавшийся на заводе № 466 в Горьком. Подготовка рабочих 
чертежей завершена в феврале 1941 г. Мощность 1200/1350-1400 л.с. 


М-Ш 


Двигатель нетрадиционной схемы, предназначенный для самолетов- 
штурмовиков («М-Ш» — «мотор штурмовика»). Эскизная компоновка 
двигателя М-Ш велась в конструкторском бюро завода № 19 в Молотове 
(ныне Пермь) в 1943 г. Отличался наклонным расположением цилиндров 
и бескривошипной передачей. Никаких сведений о дальнейшей работе над 
этим проектом нет. 

Характеристики: 

. 12-цилиндровый, звездообразный с наклонными цилиндрами, с бескри- 

вошипной передачей; 

. мощность 1450/1850 л.с.; 

. вес 800 кг (по заданию); 

. предусматривалась установка пушки со стволом, проходящим через 

полый вал. 


МАПТК 


В 1947 г под руководством Н.Д. Кузнецова в конструкторском бюро 
завода № 26 в Уфе было начато проектирование мощного авиамотора 
М-ПИК. С конца 1947 г. ОКБ-26 все более загружали работами по 
реактивным двигателям. После завершения копирования немецкого ТРД 
Лато 004, запущенного в серийное производство как РД-10, там приступи- 
ли к проектированию, а затем постройке двигателей РД-12 и РД-14. В свя- 
зи с этим работы по М-1ШТК в 1948 г. прекратили. Кузнецова перевели 
в Куйбышев (ныне Самара), где он возглавил конструкторское бюро из 
немецких инженеров, занявшееся созданием турбовинтовых двигателей. 

36-цилиндровый, жидкостного охлаждения, с турбонаддувом, мощность 
4700/5500 л.с. (по проекту). 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ 
Г.С. СКУБАЧЕВСКОГО и В.А. ДОБРЫНИНА 


Перед началом Второй мировой войны Советский Союз существенно 
отставал в области авиационного моторостроения как от будущих против- 
ников, так и от будущих союзников. В частности, в стране отсутствовали 
двигатели мощностью 2000 л.с. и более. Эту брешь пытались закрыть 
ускорением работ по моторам М-120, М-36 (АМ-36), М-130, М-300 и 
МБ-100. Шагом в этом же направлении являлось создание КБ-2 МАИ и 
задание на двигатель М-250, создание которого поручили его коллективу. 

В начале 1939 г нарком авиапромышленности М.М. Каганович устно 
сформулировал основные параметры нового мотора в беседе с заведую- 
щим кафедрой конструкции авиадвигателей МАИ Г.С. Скубачевским. На 
основании этих цифр Скубачевский с группой преподавателей и студентов 
разработал эскизный проект. Новый мотор имел компоновку в виде звезды 
блоков, впервые предложенную в проекте двигателя М-20, разработанном 
А.А. Микулиным и В.А. Добрыниным в 20-х годах. 

В июле 1939 г. вышло постановление правительства о формировании 
в Московском авиационном институте КБ-2 МАИ, на которое возложи- 
ли разработку нового двигателя мощностью 2200/2500 л.с. Начальником 
КБ-2 назначили Скубачевского, а его заместителем — В.А. Добрынина 
(1895—1978), обладавшего большим практическим конструкторским опы- 
том. Добрынин работал в ЦИАМ, а затем несколько лет являлся главным 
конструктором завода № 24. В этом качестве он внес большой вклад в 
освоение производства моторов М-34 (АМ-34) и создание ряда их моди- 
фикаций, в частности, М-34ФРН. Коллектив КБ-2 сформировали в основ- 
ном из преподавателей, аспирантов и студентов старших курсов МАИ. 

С сентября 1939 г. началась работа над проектом мотора М-250, за- 
вершенным в марте 1940 г. Мотор создавался в двух вариантах: карбюра- 
торном и с непосредственным впрыском топлива. В дальнейшем на базе 
М-250 намеревались спроектировать 36-цилиндровый шестирядный мотор 
мощностью 3750-4000 л.с. 

Первоначально предполагалось, что опытный образец двигателя М-250 
изготовят мастерские ЦИАМ, но позднее эту работу поручили заводу 
№ 16 в Воронеже. Большую часть коллектива КБ-2 перевели в Воронеж 
и включили в состав конструкторского отдела завода, начальником кото- 
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Мотор М-250 


рого являлся С.Д. Колосов. Добрынин стал его заместителем. Скубачев- 
ский остался в МАИ, где руководил специальной группой при кафедре 
конструкции, также проводившей работу по М-250. 

На заводе № 16 заложили серию из пяти М-250, первый из которых 
запустили на стенде 22 июня 1941 г., сразу после объявления по радио 
о нападении Германии на Советский Союз. В связи с подходом немецких 
войск к городу в октябре завод эвакуировали в Казань. При этом сотруд- 
ников бывшего КБ-2 вывезли не вместе с предприятием, а отдельно — в 
Уфу, где из них организовали ОКБ-250 под руководством Добрынина. Од- 
нако отдельное конструкторское бюро лишилось производственной базы. 
Предполагалось, что ему будет помогать серийный завод № 26, эвакуи- 
рованный в Уфу из Рыбинска, но завод, перегруженный все увеличивав- 
шимися заданиями по выпуску моторов конструкции Климова, не рвался 
выполнять сторонние заказы. Детали и узлы для опытных образцов М-250 
делали на разных предприятиях, делали медленно и, зачастую, с невысо- 
ким качеством. Это затягивало доводку двигателя. 

В октябре 1943 г. ОКБ-250 перевели в Рыбинск на завод № 36, соз- 
данный в Цехах эвакуированного завода № 26, переименовав в ОКБ-1 
завода № 36. Но это предприятие в военное время также было пере- 
гружено серийным производством. Планы запустить М-250 в серию не 
осуществились. 

В июне 1946 г. работы по М-250 прекратили, но ОКБ-1, к тому време- 
ни опять переименованное в ОКБ-36, приступило к проектированию усо- 
вершенствованного двигателя М-251ТК, использовавшего основные узлы 
предшественника. Ведущим конструктором мотора являлся А.Л. Дынкин. 
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В 1947 г. этот двигатель прошел заводские и совместные испытания, в 
1948 г. — государственные. Под обозначением ВД-ЗТК его выпустили не- 
большой серией и в 1950 г. испытывали на бомбардировщике Ту-4. 

В 1949 г. ОКБ-36 начало проектирование двигателя М-253К комбини- 
рованного типа — с применением импульсных турбин, работающих че- 
рез редуктор на привод воздушного винта. Максимальная мощность его 
должна была быть доведена до 4300 л.с. Первый образец М-253К начал 
испытания с января 1950 г Годом позже новый мотор прошел госиспы- 
тания. М-253К выпустили малой серией как ВД-4К. В 1950-1951 гг он 
испытывался на самолетах Ту-4 и Ту-85. 

Однако развитие реактивной техники быстро обесценило достижения 
ОКБ-36 в области создания мощных поршневых двигателей. Тяжелый 
бомбардировщик Ту-85, для которого предназначался ВД-4К, не был за- 
пущен в серию. ОКБ-36 под руководством Добрынина перешло на соз- 
дание турбореактивных двигателей. Оно выпустило опытный двигатель 
ВД-5, а затем более удачный ВД-7, запущенный в серию. ВД-7 ставился 
на бомбардировщики ЗМ и Ту-22. 

Скубачевский осенью 1941 г. вместе с МАИ эвакуировался в Алма-Ату 
и на время отошел от работы над М-250. После возвращения института в 
Москву он в 1944—1946 гг. совмещал преподавание в МАИ с должностью 
заместителя Добрынина. После этого он уже не занимался практической 
конструкторской деятельностью и много лет возглавлял кафедру конструк- 
ции авиадвигателей в МАИ. 

Далее будут подробно описаны все три поршневых двигателя, упомя- 
нутых выше. 


М-250 


Мощный авиамотор, выполненный по новой схеме звезды блоков. 
Эскизный проект М-250 выполнили на кафедре конструкции авиадвига- 
телей МАИ в июле 1939 г Технический проект разрабатывался уже в 
КБ-2 МАИ в сентябре 1939 г. — марте 1940 г. под руководством Г.С. Ску- 
бачевского и В.А. Добрынина. М-250 проектировался в двух вариантах: 
карбюраторном и с непосредственным впрыском топлива. 

Опытная партия из 5 моторов изготавливалась на заводе № 16 в Воро- 
неже. Предполагалось, что это предприятие будет далее осуществлять их 
серийное производство. Стендовые испытания первого опытного двигателя 
начаты 22 июня 1941 г. Доводка мотора велась до сентября 1941 г. в 
Воронеже, далее в ОКБ-250 в Уфе, с октября 1943 г. в ОКБ-1 (ОКБ-36) 
в Рыбинске. В 1943 г. планировали подготовку серийного производства 
двигателя на заводе № 26 в Уфе. Работы по М-250 были прекращены 
решением Совета министров СССР от 25 июня 1946 г. 
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Всего изготовили 10 М-250. Намеченная серия из 40 двигателей на за- 
воде № 36 выпущена не была. Часть собранных М-250 позднее исполь- 
зовали в программе создания усовершенствованного М-251ТК. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый, звездообразный блочный (шесть блоков по четыре 
цилиндра), жидкостного охлаждения, редукторный, с одноступенча- 
тым трехскоростным ПЦН; 

. объем 51,0 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 140/138 мм; 

. степень сжатия 6,2; 

. мощность 2200/2500 л.с.; 

. вес 1280 кг. 

Установка М-250 планировалась на штурмовике Ил-2 и одном из истре- 

бителей А.С. Яковлева, а позднее на тяжелом истребителе и штурмовике 
И-218 (с толкающим винтом). 


М-251ТК (ВД-ЗТК) 


Дальнейшее развитие М-250, был спроектирован в ОКБ-36 в Рыбин- 
ске под руководством В.А. Добрынина. По сравнению с М-250 изменена 
конструкция картера, коленчатого вала, усилены шатуны, увеличен диа- 
метр цилиндров (с сохранением положения их осей) и ход поршней. Вве- 
дены два турбонагнетателя ТК-19 (скопированные с американских) при 
сохранении ПЦН. Последний имел крыльчатку увеличенного диаметра и 
односкоростной привод. Были разработаны два варианта редуктора — под 
обычный винт и соосные винты противовращения. 





Мотор ВД-ЗТК (схема) 
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Мотор ВД-ЗТК 


Чертежи М-251ТК передали в производство в октябре — декабре 
1946 г. Стендовые заводские испытания двигателя начали с 27 августа 
1947 г. В декабре того же года прошли совместные испытания (50 ч), в 
июне 1948 г. — 100-часовые заводские, в июле — октябре — государ- 
ственные. 

В январе 1949 г приняли решение об изготовлении на заводе № 36 
серии из 20 моторов, названных ВД-ЗТК. Всего собрали 34 мотора этого 
типа. 


В январе — июле 1950 г. двигатели ВД-ЗТК испытывались на само- 
лете Ту-4. 
Характеристики: 


. 24-цилиндровый, звездообразный блочный (шесть блоков по четыре 
цилиндра), жидкостного охлаждения, редукторный, с одноступенча- 
тым односкоростным ПЦН и двумя турбонагнетателями; 

. объем 59,43 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 148/144 мм; 

‹ степень сжатия 6,6; 

. мощность 2500/3500 л.с.; 

. вес 1520 кг (по другим данным 1620 кг). 

ВД-ЗТК испытывался на самолете Ту-4. 


М-253К (ВД-4К) 


Мотор комбинированного типа на основе ВД-ЗТК. Спроектирован в 
ОКБ-36 в Рыбинске под руководством В.А. Добрынина. Ведущим кон- 
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Мотор ВД-4К 





Мотор ВД-4К в музее завода в Рыбинске 


структором являлся П.А. Колесов. Три импульсных турбины разместили 
между блоками цилиндров в местах присоединения выхлопных патрубков. 
Два турбонагнетателя ТК-19 заменили одним оригинальной конструкции с 
реактивным соплом. Уменьшили передаточное отношение в приводе ПЦН. 
Внесли изменения в конструкцию редуктора. 
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Опытный тяжелый бомбардировщик Ту-85 с четырьмя моторами ВД-4К 


Проектирование М-253К велось с января 1949 г. В сентябре закончили 
технический проект и начали изготовление опытных образцов. Первый 
М-253К выпустили в январе 1950 г. В июне того же года мотор прошел 
заводские испытания (100 ч), в ноябре-декабре — совместные. В янва- 
ре — феврале 1951 г. успешно провели государственные испытания. 

Предлагалось в 1951 г. выпустить малую серию двигателей М-253К под 
обозначением ВД-4К для войсковых испытаний. Всего изготовили 23 мо- 
тора этого типа. 

В 1950 г ВД-4К испытывали на самолете Ту-4, в августе — июле 
1951 г. — на Ту-85. В ходе доводки мотоустановки Ту-85 на ВД-4К уста- 
новили вентилятор принудительного охлаждения. 

Характеристики: 

. 24-цилиндровый, звездообразный блочный (шесть блоков по четыре 
цилиндра), жидкостного охлаждения, редукторный, с одноступен- 
чатым односкоростным ПЦН и турбонагнетателем, вентилятором 
принудительного охлаждения; 

. объем 59,43 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 148/144 мм; 

* степень сжатия 7,0; 

. мощность 3250/4300 л.с.; 

* вес без турбонагнетателя 2065 кг (без вентилятора, генераторов и 
некоторых других узлов 1900 кг), вес турбокомпрессора без автома- 
тики 220 кг. 

Двигатели ВД-4К устанавливались на опытных самолетах Ту-4 и Ту-85. 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ А.Г. ИВЧЕНКО 
И ИХ ДАЛЬНЕИШАЯ ЭВОЛЮЦИЯ 


С подходом немецких войск к Запорожью завод № 29 был эвакуиро- 
ван на восток. В его уцелевших цехах немцы организовали ремонтные 
мастерские, где чинили доставлявшиеся с фронта авиамоторы. Когда со- 
ветские войска освободили Запорожье, завод № 29, так же как другие, 
вывезенные в Сибирь и на Урал, решили не возвращать на прежнее 
место, а создать там новое предприятие. Так появился завод № 478. 
На нем начали вести ремонт моторов М-88, а затем освоили сборку 
двигателей АШ-82ФН. 

5 мая 1945 г. при заводе образовали конструкторское бюро ОКБ-478, 
которое возглавил А.Г. Ивченко (1903-1968). С 1 июля 1946 г. оно при- 
обрело самостоятельный статус. 

В 1945 г. в ОКБ-478 приступили к разработке семейства двигателей 
для вертолетов. Это были первые специальные вертолетные моторы в 
Советском Союзе. Ранее к эксплуатации на вертолетах приспосабли- 
вали самолетные моторы МГ-31Ф, МВ-6 и американские В-975-АМ-1. 
Семейство должно было состоять из трех однорядных звездообразных 
двигателей воздушного охлаждения разной мощности, унифицированных 
друг с другом. Для них приняли размерность цилиндров и ход поршня, 
свойственные АШ-82ФН. У него же позаимствовали многие конструк- 
тивные решения. Это позволяло упростить и удешевить производство 
на базе имевшейся оснастки. Но, в отличие от АШ-82ФН, вертолетные 
моторы оснащались не системой непосредственного впрыска топлива, а 
карбюраторами. Различную мощность обеспечивало разное количество 
цилиндров — пять у М-27, семь у М-26 и девять у М-29. Все данные 
новым двигателям обозначения уже использовались ранее, но несшие их 
моторы не имели широкого употребления и к середине 40-х годов уже 
не существовали. 

Первым в 1945 г. начали создавать М-26, который имел семь цилиндров 
в одном ряду, как и АШ-82ФН. Уже в июле 1945 г начались стендо- 
вые испытания, а 15 июля один мотор поднялся в воздух на переобо- 
рудованном трофейном самолете Та 52/3т. Эти первые М-26 не имели 
таких специфических узлов вертолетных двигателей, как принудительное 
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Мотор АИ-268В в Самарском аэрокосмическом университете 


охлаждение и муфта сцепления. Фактически М-26 в таком виде являл- 
ся аналогом АШ-21, который в это время создавался в ОКБ-29 также 
на базе «половинки» от АШ-82ФН и тоже оснащался карбюратором. 
Вес М-26 был несколько больше заданного, и он страдал течами масла. 
Мотор дважды предъявляли на госиспытания, которые, наконец, заверши- 
ли в ноябре 1946 г. 

Вертолетный М-26ГР закончили проектировать в начале 1946 г. 
К сентябрю прошли заводские испытания. В том же году завод № 478 
начал осваивать серийное производство М-26ГР, выпустив к концу года 
10 двигателей. С 1947 г. эти моторы выпускались в больших количе- 
ствах и применялись на различных советских вертолетах, в том числе 
на широко распространенном Ми-1. С 1948 г. двигатель стал имено- 
ваться АИ-268В. Он неоднократно модифицировался и выпускался дли- 
тельное время. 

Два других мотора этого же семейства, М-27ГР и М-29ГР, оказались 
менее удачными, и в начале 1948 г. работу над ними прекратили. 

В том же 1948 г. ОКБ-478 начало проектирование мотора М-4 для лег- 
кого вертолета. Он был построен и испытан, в том числе на вертолетах 
Ка-10, но в серийное производство не передавался. 
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Мотор АИ-14Р с двухпопастным винтом в Аэрокосмическом 
университете в Самаре 





Самолет Як-12М в сельскохозяйственном варианте с мотором М-14Р. 
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В 1947 г под руководством Ивченко началась разработка семейства 
двигателей для легких самолетов. На этот раз моторы имели полностью 
оригинальную конструкцию, хотя сохраняли некоторую преемственность с 
АИ-26В. Семейство состояло из трех звездообразных двигателей воздуш- 
ного охлаждения: М-10 (5-цилиндрового), М-12 (7-цилиндрового) и М-14 
(9-цилиндрового). Все эти обозначения также уже использовались ранее. 
Все двигатели имели один и тот же диаметр цилиндров, но разный ход 
поршня и разную степень сжатия. Самый маленький М-10 не оснащался 
ни редуктором, ни нагнетателем. М-12 и М-14 получили нагнетатель, но 
без редуктора. На М-14 последний появился уже в ходе совершенствова- 
ния. М-10 и М-12 в 1947-1948 гг. прошли стендовые и летные испыта- 
ния, но не были запущены в серию, хотя их применение предполагалось 
техническими заданиями на несколько легких самолетов. 

Зато М-14 строится серийно с 1948 г. и по сей день. Создано множество 
его модификаций для самолетов и вертолетов. При этом свои варианты 
выпускались также в Польше, Чехословакии и Китае, где тоже изготов- 
ляли этот двигатель. В Советском Союзе он обозначался М-14, но вскоре 
его переименовали в АИ-14. В других странах пользовались своими на- 
циональными обозначениями. 

Сначала АЙ-14 выпускали в Запорожье, а затем производство перевели 
в Воронеж, на завод № 154 (ныне Воронежский механический завод). Там 
на базе опытно-конструкторского отдела завода в 1960 г. создали конструк- 
торское бюро, которое возглавил И.М. Веденеев. В 1962 г. этот коллектив 
получил статус филиала конструкторского бюро Ивченко. Там под руко- 
водством Веденеева создали модификации АИ-14РФ и АИ-14ВФ. 

В Запорожье с 1953 г. начали заниматься турбовинтовыми двигателями. 
В 1955 г. Ивченко взялся за проектирование ТВД АИ-20, который оказался 
весьма удачным, и в 1958 г его запустили в серию. Он стоял на таких 
известных машинах, как Ил-18, Ан-10, Ан-12, Ан-32, Ил-38, Бе-12. Более 
ни одного поршневого двигателя в Запорожье не создали, ограничиваясь 
совершенствованием АЙ-26В. 

За создание поршневых двигателей А.Г. Ивченко в 1948 г. получил Ста- 
линскую премию. В 60-х годах он стал академиком, лауреатом Ленинской 
премии и Героем Социалистического Труда. 

Конструкторское бюро в Воронеже (ныне называющееся «ОКБ машино- 
строения», т.к. занимается не только поршневыми двигателями, но и редук- 
торами для вертолетов) с 1966 г. стало самостоятельным и продолжило мо- 
дернизацию АИ-14, опять переименованного в М-14. Там создали массовую 
модификацию М-14П, а на ее базе — варианты ПА, ПМ, ПС, ПТ, ПР и СХ. 
Эти работы велись уже под руководством А.Г. Баканова, сменившего Веде- 
нееева в 1973 г. Для вертолетов разработали М-14В26, М-14В1 и М-14В2. 

М-14 различных модификаций выпускались не только в России, но и 
в Польше, Чехословакии, Румынии и Китае. Он экспортировался и экс- 
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Спортивно-пилотажный самолет Су-26 с мотором М-14ПФ 


портируется во многие страны мира. С середины 70-х годов М-14 являлся 
единственным поршневым авиамотором, строившимся в Советском Союзе. 

С развитием в стране легких летательных аппаратов потребовался дви- 
гатель менее мощный, чем М-14П. Это попытались сделать на основе 
его же. В результате в середине 90-х годов появился мотор М-3, полу- 
чивший три цилиндра и много других деталей от М-14П. Их использо- 
вание должно было существенно упростить и удешевить производство и 
обслуживание двигателя. М-3 выпускался серийно, но не нашел широко- 
го применения. Среди его недостатков отмечали высокий уровень вибра- 
ций и плохой запуск, особенно зимой. Фактически только один самолет 
СЛ-90, выпущенный малой серией, оснащался М-3. Их установили также 
на ряд любительских аппаратов, но эксплуатировали сравнительно недолго. 
К 2000 г. летать с ними перестали. Остававшиеся М-3 разукомплектовали, 
использовав на запасные части к М-14. 

Дальнейшим развитием М-14 можно считать новый 9-цилиндровый 
мотор М9, сохраняющий многие элементы конструкции своего предше- 
ственника. 


М-26 (АИ-26) 


Это обозначение уже использовалось ранее для серийного двигателя 
КИМ 30-х годов, унифицированного с М-15. С 1945 г. в ОКБ-478 под 
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руководством А.Г. Ивченко проектировался мотор для вертолета — первый 
в Советском Союзе. Стендовые испытания М-26 (без вентилятора, специ- 
ального редуктора и муфты включения) начали 26 июля 1945 г. В том же 
месяце приступили к его летным испытаниям на самолете Ла 52/Зт. 

В апреле 1946 г. М-26 впервые предъявили на государственные испы- 
тания. Вес двигателя превышал заданный, мотор страдал течами масла. 
В октябре — ноябре 1946 г. М-26 успешно прошел госиспытания. 

Проектирование вертолетного М-26ГР («ГР» — от «геликоптер») за- 
кончили в апреле 1946 г., первый образец собрали в мае. До 26 октября 
шли заводские испытания, для чего изготовили в общей сложности 6 экз. 
мотора. В октябре 1947 г. начались заводские испытания оснащенного 
парой М-26ГР вертолета Г-4. 

С конца 1946 г. завод № 478 в Запорожье начал осваивать производство 
М-26ГР. Всего к концу года изготовили 10 двигателей. Массовое произ- 
водство моторов этого типа развернулось с 1952 г. До 1959 г. в Запорожье 
выпустили 1991 М-26ГР разных модификаций. В 1947-1949 гг. в процессе 
совершенствования двигателя создали несколько вариантов, форсирован- 
ных по оборотам. Постепенно увеличивался и межремонтный ресурс, к 
концу выпуска достигший 700 часов. С 1948 г. двигатель переименовали 
в АИ-26В. 

В 1963-1968 гг. этот мотор выпускался в Польше на заводе в Ржешове 
как [1Т-3, а позднее как РУГ-3$. 





Вертолет Ми-1 с мотором АИ-26В 
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Характеристики: 

. 7-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения с принуди- 
тельным обдувом, четырехтактный, редукторный, с муфтой вклю- 
чения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 

» объем 19,3 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 146/165 мм; 

* степень сжатия 6,4; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 

Известны модификации: 

— М-26, первоначальный вариант без вентилятора принудительного 
обдува и муфты включения. Обычный планетарный редуктор. Изго- 
товлено несколько опытных экземпляров. Проходил первые заводские 
стендовые испытания в июле— августе 1945 г., летные испытания в 
июле того же года. На государственные испытания выставлялся дваж- 
ды — в апреле и октябре 1946 г. Вес 395 кг (по заданию 375 кг). 

— М-26ГР, вариант для применения на вертолете. Проектирование его 
закончили в начале 1946 г. Отличался вентилятором принудительного 





Мотор М-26ГРЛ, август 1947 г. 
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обдува, муфтой включения и измененным редуктором с валом, вы- 
веденным перпендикулярно оси двигателя. Для вертолета Г-4 делался 
в двух вариантах: ГРИ (ГРПр) — правом и ГРЛ — левом. Варианты 
были зеркально симметричны. Заводские испытания шли до октября 
1946 г. Совместные испытания на стенде проводились с сентября 
1947 г. Летные испытания на вертолете Г-4 начались в октябре того 
же года. Мощность 400/500 л.с., позднее 420/500 л.с., вес 435 кг, 
степень сжатия 6,1. 

— М-26ГР(ф), промежуточный «полуфорсированный» тип с форсирова- 
нием по оборотам. Мощность 420/550 л.с. 

— М-26ГРФ, вариант с большим форсированием по оборотам. Мощ- 
ность 420/575 л.с. Выпускался малой серией. 





Мотор М-26ГРФ (АИ-26ГРФ), июнь 1952 г. 
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Мотор АИ-268В в Монино 


— АИ-26ГРФ-300, вариант предыдущего типа с ресурсом 300 ч. Спроек- 
тирован в апреле — июле 1950 г. Первый опытный образец изготов- 
лен в начале ноября. С декабря проходил заводские испытания. 

— АИ-268В, серийный вариант на базе М-26ГРФ. Мощность 460/575 л.с., 
вес 450 кг. 

— 1Т-3 (Р7Т-3$), польский вариант АИ-26В с максимальной мощно- 
стью 600 л.с. Выпускался на заводе в Ржешове в 1963—1967 гг. 

Двигатели АИ-26В экспортировались в Польшу, Болгарию, Венгрию, 

Румынию, Чехословакию, ГДР, Китай. 
М-26ГР и АИ-26В устанавливались на серийных вертолетах Г-4 (малая 


серия) и Ми-1 (включая польские варианты $М-1 и 5М-2), опытных вер- 
толетах Б-5, Б-9, Б-10, Б-Ш и Як-100. 
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М-27 


Ранее обозначение М-27 носил опытный \/-образный двигатель, выпу- 
щенный в 1931 г По плану опытных работ 1945 г. его повторно дали 
вертолетному мотору мощностью 350 л.с., унифицированному с М-26. 
Предполагалось, что его выставят на испытания в сентябре 1946 г, 

В мае 1946 г. в ОКБ-478 подготовили рабочие чертежи М-27. В августе 
того же года собрали первый опытный образец и приступили к испытани- 
ям. В 1948 г. два М-27 испытывались на трофейном самолете $1 204). 

Характеристики: 

* 5-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения с принуди- 
тельным обдувом, четырехтактный, редукторный, с муфтой вклю- 
чения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм; 

* степень сжатия 6,4; 

. мощность 300/350 л.с.; 

* вес 300 кг (по заданию). 


М-29 


Обозначение М-29 ранее использовалось для проекта двухрядного звез- 
дообразного двигателя — сдвоенного М-26 А.А. Бессонова. 

В 1945 г. было выдано задание на 9-цилиндровый двигатель для вер- 
толета, унифицированный с новым М-26ГР А.Г. Ивченко. Проект был 
выполнен в 1946 г. Годом позже изготовили три опытных экземпляра и 
начали заводские испытания. В августе 1947 г. достигли максимальной 
мощности 615 л.с. (против заданной 750 л.с.). В 1948 г. на самолетном 
варианте (М-29 с редуктором от М-88Б) достигли ресурса 100 ч. В том 
же году работы по М-29 прекратили по распоряжению министерства. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения с принуди- 
тельным обдувом, четырехтактный, редукторный, с муфтой вклю- 
чения, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 155,5/155 мм; 

* степень сжатия 6,4; 

. мощность 625/750 л.с. (по заданию, фактически 615 л.с.). 


М-4ГР (АИ-4В) 


Этот двигатель для легких вертолетов создавался специально для кон- 
структорского бюро Камова. Задание на М-4ГР было выдано в 1946 г. 
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Мотор М-4Г (АИ-4В) 


Реально он проектировался в октябре — декабре 1948 г. В ноябре 1948 г. 
опытный образец выставили на совместные испытания. Двигатель имел 
оригинальную компоновку — ось вентилятора обдува располагалась пер- 
пендикулярно плоскости цилиндров и оси коленвала. Было изготовлено 
несколько опытных экземпляров. В 1948 г. мотор переименовали в АИ- 
4В. С сентября 1949 г АИ-4В проходил летные испытания на легком 
вертолете Ка-10. В 1950 г дважды выставлялся на госиспытания: в январе 
неудачно, в июне — успешно. 
Серийно АИ-4В не выпускался. На базе М-4Г во второй половине 
1949 г был сделан М-4С для легких самолетов. Его единственный об- 
разец проходил заводские испытания в 1949 т. 
Характеристики: 
. 4-цилиндровый оппозитный, воздушного охлаждения с принудитель- 
ным обдувом, четырехтактный, редукторный (с двумя редукторами), 
с муфтой включения и свободного хода; 

* мощность 50/55 л.с. 

АИ-4В использовался только на вертолете Ка-10. 


М-10 (АИ-10) 


Ранее это обозначение уже давалось дважды. В первый раз его при- 
своили модернизированному варианту мотора «Либерти» (М-5), испыты- 
вавшемуся в 1926 г. Во второй — неболыпому дизелю, проектирование 
которого поручили конструкторскому бюро завода № 154 в 1941 г. (но 
он не был создан). 

В 1946 г ОКБ-478 получило задание на разработку двигателя для 
легких самолетов мощностью 80 л.с. Проектировался с начала 1947 г. 


442 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ А.Г. ИВЧЕНКО И ИХ ДАЛЬНЕЙШАЯ ЭВОЛЮЦИЯ 








Раскапотированный мотор М-10 на опытном самолете Як-20 


В октябре того же года были изготовлены три опытных экземпляра, ко- 
торые использовали для заводских стендовых испытаний. В мае 1948 г. 
М-10 прошел госиспытания и был переименован в АИ-10. Проходил лет- 
ные испытания в 1948 г. на По-2, в 1949 г. — на Як-20. 
Серийно двигатель не производился. 
Характеристики: 
* 5-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 
тактный, безредукторный, без наддува; 
объем 4,627 л; 
. диаметр цилиндра/ход поршия 105/105 мм; 
‹ степень сжатия 5,5; 
. мощность 80/90 л.с. (по проекту 80 л.с.); 
° вес 105 кг (без генератора, вакуум-помпы, компрессора и регулятора 
оборотов ВИШ). 


М-12 


Обозначение М-12 ранее давалось неоднократно. Впервые его присвои- 
ли сконструированному в НАМИ мотору, конкурировавшему с известным 
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М-П. Затем, в годы Великой Отечественной войны, под этим названием 
сразу два двигателя (Коссова и Урмина) создали в конструкторском бюро 
завода № 154. 

В 1947 г в ОКБ-478 начали проектировать 7-цилиндровый мотор, унифи- 
цированный с М-10. В 1948-1949 тг. опытные образцы М-12 прошли стен- 
довые испытания. В июне 1949 г. мотор проходил госиспытания, но признан 
неудовлетворительным. В том же году испытывался на самолете Як-18. 

Серийно М-12 не выпускался. 

Характеристики: 

. 7-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырехтакт- 

ный, безредукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 

. объем 7,023 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 105/115 мм; 

‹ степень сжатия 6,0; 

мощность 155/180 л.с.; 

. вес 145 кг (без генератора, вакуум-помпы, компрессора). 

Использование М-12 предполагалось заданием на самолет-амфибию для 
ГВФ. 


М-14 (АИ-14) 


Ранее обозначение М-14 присваивалось \/-образному мотору, созданно- 
му в НАМИ. 

В 1948 г в ОКБ-478 начали проектирование 9-цилиндрового двигате- 
ля, унифицированного с М-10 и М-12. В июле того же года мотор М-14 
прошел заводские испытания, но по приказу МАП работы прекратили. 
В ноябре — декабре испытывался на самолете Як-12М. В декабре мини- 
стерство распорядилось о продолжении доводки М-14. В том же месяце 
двигатель успешно прошел госиспытания. 

Серийное производство двигателя велось с 1950 г на заводе № 154 в 
Воронеже (ныне Воронежский механический завод). С 1953 г. именовался 
АИ-14, с 1967 г. он выпускался опять под обозначением М-14. Производство 
различных модификаций АИ-14 (М-14) осуществлялось также в Польше, 
Чехословакии, Румынии и Китае. Двигатель выпускается и эксплуатируется 
по сей день. Изготовлено более 20 000 экз. только в Воронеже. 

Моторы семейства М-14/АИ-14 и их зарубежные копии экспортирова- 
лись в Болгарию, Румынию, Польшу, Чехословакию, ГДР, Японию, Фран- 
цию, Великобританию, США, Венгрию, Монголию, Северную Корею, 
Швецию, Замбию. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 

тактный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН; 
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. объем 10,16 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 105/130 мм; 

. степень сжатия, мощность и вес в зависимости от модифи- 
кации. 

Известны модификации: 

— М-14, без редуктора, опытные 
образцы. 

— М-\4Р (АИ-14Р), первый се- 
рийный вариант. Проектировал- 
ся в феврале — марте 1950 г, 
Отличался наличием редукто- 
ра, применением литья из маг- 
ниевых сплавов, противовесом- 
маятником. Доводка осуществля- 
лась в марте — октябре 1950 г. 
В ноябре — декабре того же 
года М-14Р прошел госиспыта- 
ния. Степень сжатия 5,9, мощ- 
ность 220/260 л.с., вес 192 кг 
(без генератора, вакуум-насоса и 
компрессора). Серийно выпускал- 
ся с конца 1950 г. в Воронеже. 





Мотор АИ-14Р в Монино Разрезанный АИ-14Р в учебном классе 
СГАКУ в Самаре 
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Вертолет УКа-15 (учебно-тренировочный вариант корабельного вертолета Ка-15} с мото- 
ром АИ-14В, аэродром Кировское (Крым), август 1956 г. 
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АИ-14РА, вариант предыдущего типа с измененным приводом агре- 
гатов и мелкими усовершенствованиями. Мощность 217/256 л.с., сте- 
пень сжатия 5,9, вес 200 кг. 

АИ-14В, вертолетный вариант 1951 г. с вентилятором принудитель- 
ного обдува и муфтой включения. Доводился до 1954 г. 

АИ-14РФ, форсированный по оборотам вариант АИ-14РА. Макси- 
мальная мощность 300 л.с. 

АИ-14РФП, вариант предыдущего типа для акробатических полетов. 
Имел измененную маслосистему. 

АИ-14ВФ, вертолетный вариант 1956 г. с доработками по типу РФ. 
Мощность 235/280 л.с., вес 238 кг 

АИ-14РС, вариант для аэросаней. 

М-14П, дальнейшее развитие АИ-14РФП с дальнейшим форсирова- 
нием по оборотам. Максимальная мощность 360 л.с., вес 214 кг, 
М-14ПМ, безредукторный мотор под толкающий винт. Увеличено 
оребрение головок цилиндров. Максимальная мощность 315 л.с., вес 
208 кг. 

М-14И МТ, редукторный вариант предыдущего типа. Максимальная 
мощность 360 л.с. 

М-14ПТ, редукторный мотор под толкающий винт с более мощным 
генератором и приводом кондиционера. Носок вала редуктора с глад- 
ким фланцем. Максимальная мощность 360 л.с., вес 216 кг. 
М-14ПФ, вариант М-14П с усовершенствованным ПЦН. Максималь- 
ная мощность 400 л.с., вес 214 кг 

М-14ПА, вариант под реверсивный винт с системой электроподогре- 
ва. Максимальная мощность 360 л.с. 

М-14ПР, вариант М-14П с другим типом электрогенератора. Макси- 
мальная мощность 360 л.с., вес 214 кг. 
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Мотор АИ-14ВФ (рисунок) 





Мотор М-14ВФ 


ЧАСТЬ П 











М-14П (рисунок) 





М-14АП в МАИ 
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Учебно-тренировочный самолет Як-18Т с мотором М-14П 





Раскапотированный мотор М-14П на самолете Як-18Т 
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Мотор М-14ПФ 





Спортивный самолет Як-50 с мотором М-14ПФ 
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Учебно-тренировочный самолет Як-52 с мотором М-14ПФ 





Опытный легкий пассажирский самолет Як-58, на котором мотор М-14ПФ установлен в тол- 
кающей компоновке, 2000 г. 
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М-14Х — экспортный вариант М-14ПФ 


М-14Н, вариант М-14П с непосредственным впрыском топлива, но- 
вым магнето и электростартером. Максимальная мощность 360 л.с. 
М-МХ, вариант М-14П с валом редуктора с гладким фланцем и систе- 
мой удаления конденсата. Максимальная мощность 360 л.с., вес 214 кг. 
М-14ПС, вариант с измененным приводом генератора. Носок вала с 
гладким фланцем. Максимальная мощность 360 л.с., вес 214 кг. 
М-14СХ, вариант для сельскохозяйственных самолетов с дополни- 
тельным генератором и электростартером. Максимальная мощность 
360 л.с., вес 221 кг. 

М-14В26, вариант для вертолета Ка-26. Выходной вал редуктора пер- 
пендикулярен оси коленвала. Мощность 275/325 л.с., вес 252 кг (без 
генератора, компрессора и выхлопного коллектора). 

М-14В268В1, форсированный высотный вариант 1966 г. предыдущего 
типа. Максимальная мощность 370 л.с., вес 255 кг. 

М-14ВТ, вариант предыдущего типа. Мощность 360 л.с., вес 254 кг. 
М-14В2, развитие предыдущего типа. Мощность 400 л.с., вес 254 кг. 
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Вертолет Ка-26 с двумя моторами АИ-14ВФ в гондолах по бокам фюзеляжа 





Левая мотоустановка вертолета Ка-26 с мотором АИ-14ВФ 
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— АГАВА, вариант АИ-14РА польского производства. Выпускался на 
заводе \/5К в Калише с 1963 г. 

— А[-14ВОР, усовершенствованный А]-14КА с пневмопуском. 

— А[-14ВО, вариант предыдущего типа с электростартером. Максималь- 
ная мощность 276 л.с. 

— М-362ВЕ чехословацкий вариант АИ-14ВФ, созданный в начале 
1965 г. Приспособлен для работы в наклонном положении. Мощность 
280/305 л.с., вес 265 кг. Изготовлено несколько экземпляров. Прохо- 
дил летные испытания на вертолете НБ-ЗА. 

— М-462, чехословацкая копия АИ-14РФ. Выпускался серийно. 

— М-462ВЕ, чехословацкая модернизация АИ-14РФ. Выпущен в 1965 г. Имел 
новые редуктор, ПЦН и усиленный коленвал. Мощность 280/315 л.с. 
(по другим данным, 280/325 л.с.), вес 227 кг Двигатель изготовлялся в 
1966-1980 гг. заводом «Авиа», выпущено около 1500 экз. 

— НЗ6, китайская копия АИ-14Р. Выпускался с 1963 г 

— НЗ6А, китайская копия АИ-14РФ. Выпускался с 1965 г. Всего из- 
готовлено более 5000 экз. 

Двигатели семейства АИ-14/М-14 устанавливались на серийных самоле- 
тах Як-12 (поздние модификации), Як-18, Ан-14 «Пчелка», РУЛ.-101 «Гав- 
рон», РИГ.-104 «Вилга» 35, РУТ.-130 «Орлик», Як-50, Як-52, Як-53, Як-54, 
Як-55, Су-26, Су-29, Су-31, #37 «Шмелак», [60$ (массовая переделка из 
160), С]-6, С]-6А, Уч-Ш, вертолетах Ка-15, Ка-18, Ка-26, Ми-34 (малая 
серия). Их монтировали также на опытных самолетах «Квант», «Акробат» 
(МАИ-Авиатика-900), «Аушра», Ту-24, ВСХС (Ту-ВСХС, Ту-54), М-500, 
Т-419 «Стрекоза», СМ-92 «Финист», СМ-94, Як-58, «Молния-1», Т-401, 
Т-41] «Аист», Т-435 «Пеликан», Су-38 и опытном вертолете НБ-ЗА. 


М-3 


Двигатель, использующий многие узлы и агрегаты М-14П, в том числе 
целиком цилиндры с головками, был разработан в ОКБ машиностроения в 
Воронеже под руководством А.Г. Баканова в 1993 г. Выпускался серийно, 
но не нашел широкого распространения. Отличался плохой уравновешен- 
ностью (следствие установки трех цилиндров под углом 120°) и трудно- 
стью запуска. 

Характеристики: 

. 3-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 

тактный; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 105/130 мм; 

. мощность 105 л.с. 

Устанавливался на самолетах СЛ-90 (малая серия) и некоторых люби- 
тельских аппаратах. 


ДВИГАТЕЛИ 
ВОРОНЕЖСКОГО ОКБ МОТОРОСТРОЕНИЯ 


Параллельно с совершенствованием двигателя М-14 и созданием на его 
базе трехцилиндрового М-3 в Воронеже под руководством А.Г. Баканова 
в 90-х годах спроектировали и построили ряд оригинальных поршневых 
моторов. Они имеют различные компоновочные схемы и назначение, охва- 
тывая диапазон мощностей от 40 до 450 л.с. 

Из их числа стоит особо отметить мотор М-29, доводку которого пере- 
дали Казанскому моторному производственному объединению (КМПО), и 
новое семейство звездообразных двигателей. Последнее разрабатывается 
конструкторским бюро Воронежского механического завода. В него входят 
9-цилиндровый двигатель М9 (в материалах завода обозначение пишется 
именно так, без традиционного тире), 7-цилиндровый М7 и 5-цилиндровый 
М5. Два последних — с укороченным ходом для уменьшения габаритов 
моторов. Семейство будет перекрывать диапазон мощностей от 170 до 
450 л.с. Все двигатели семейства имеют унифицированную цилиндро- 
поршневую группу, а также значительное количество общих деталей в 
механизме газораспределения и общие агрегаты. Семейство было начато 
мотором М9, представляющим собой дальнейшее развитие конструкции 
М-14П. Однако М9 не является его модификацией, поскольку более двух 
третей его деталей спроектировано заново. По сравнению с М-14АП его 
основные узлы усилены, мотор форсирован по оборотам. Предполагает- 
ся, что межремонтный ресурс двигателей нового семейства увеличится 
вдвое по сравнению с М-14П и достигнет 1000 часов. М9 и М7 впервые 
были публично продемонстрированы на выставке «Авиадвигатель-2002» 
в Москве. В мае 2002 г. модификация М9Ф находилась на доводочных 
испытаниях, опытный образец М7 был изготовлен и подготовлен к стен- 
довым испытаниям, первый опытный образец М5 находился в стадии из- 
готовления. 

В 2006 г. М9Ф и его вариант М9ФС выпускались небольшими сериями, 
М5 прошел летные испытания осенью 2005 г. В 2008 г. завод получил 
заказ на 50 моторов МЭФС. В том же году появились сведения о раз- 
работке вертолетного варианта — МУФВ. 
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М-16 


Разработку проекта Х-образного двигателя М-16 начали в конце 90-х 
годов. Обозначение М-16 дано повторно, в конце 20-х годов так имено- 
вали проектировавшийся однорядный вариант мотора М-5 («Либерти»). 
Данных о постройке и испытании опытного образца нет. 

Характеристики: 

. 8-цилиндровый, Х-образный, четырехтактный, воздушного охлажде- 

ния, с непосредственным впрыском; 

. мощность 300 л.с.; 

* вес 150 кг. 

Предназначен для самолетов Як-56 и Як-57. 


М-17 


Оппозитный четырехцилиндровый двигатель М-17 был построен и ис- 
пытан в конце 90-х годов. Обозначение было дано повторно, ранее так 
именовался советский вариант немецкого ВМУ/ У1. 

Характеристики: 

° 4-цилиндровый оппозитный, четырехтактный, воздушного охлажде- 

ния, с непосредственным впрыском, электростартером; 

* мощность и вес в зависимости от модификации. 

Известны следующие модификации: 

— М-17, мощность 175 л.с. (в дальнейшем предполагается форсировать 

до 200 л.с.), вес 118 кг. 

— М-17Ф, форсированный по оборотам вариант, 250 л.с., вес 163 кг. 

Предполагается применение М-17 на самолетах Бе-103, Ил-103, Як-112, 
Ту-34, экраноплане РТ-6. 


М-18 


Двигатель М-18 разрабатывался первоначально для применения на 
беспилотных летательных аппаратах. Параметры технического задания 
были аналогичны мотору П-032, проектировавшемуся в конструкторском 
бюро НПО «Труд» в Куйбышеве (Самаре). Обозначение тоже дано по- 
вторно, так именовался опытный \-образный мотор 1925-1926 гг. Про- 
ектирование нового М-18 начали в конце 1982 г. Он был построен и 
прошел стендовые испытания. Однако более удачными оказались дви- 
гатели подобного назначения, созданные в Самаре. Их запустили в се- 
рийное производство. Поэтому для М-18 начали искать другие области 
применения — дельталеты и сверхлегкие самолеты. Для этого создали 
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Мотор М-18-02 


модификацию М-18-02. Но и она большого успеха не имела. Серийно 
М-18 не выпускался. 
Характеристики: 
. 2-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения. 
Известны следующие модификации: 
— М-18-01, мощность 40 л.с., вес 13,7 кг. 
— М-18-02, мощность 55 л.с., с электростартером. 


М-25 


Предназначался для замены двигателя М-14 и являлся его дальнейшим 
развитием. Во второй половине 30-х годов под обозначением М-25 вы- 
пускался американский мотор Райт «Циклон». 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный, четырехтактный, воздушного охлаж- 
дения, редукторный, с одноступенчатым односкоростным ПЦН, не- 
посредственным впрыском; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 
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Известны следующие модификации: 

— М-25, мощность 450 л.с., вес 215 кг. 

— М-25-01 с турбонагнетателем. 

Предназначался для самолетов Як-18Т, Як-54, Як-55М, Як-58, Су-26, 
СМ-92 «Финист», Т-401, М-500, «Молния-1». 


М-29 


Двигатель М-29 предназначен для сверхлегких летательных аппаратов и 
дельталетов. В начале 30-х годов под обозначением М-29 на заводе № 24 
проектировали двухрядный звездообразный двигатель, унифицированный 
с М-15 и М-26. Он не был построен. Новый М-29 был изготовлен в не- 
скольких опытных экземплярах, прошел стендовые заводские испытания 
и был облетан на самолете Авиатика-890. 

В конце 90-х годов документацию и опытные образцы М-29 передали 
Казанскому моторному производственному объединению (КМПО), где кон- 
струкция подверглась существенной переработке. Там на базе М-29 созда- 
ли семейство из двух унифицированных двигателей П-800 и П-1000. 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения с 

принудительным обдувом, редукторный, с электростартером; 

. мощность 75 л.с.; 

* вес 53 кг. 





Мотор М-29 
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М9Ф 


Дальнейшее развитие двигателей М-14П и М-25. Ранее обозначение М-9 
присваивалось дважды — проекту Горохова и револьверному двигателю 
Старостина. Первоначально в публикациях упоминался как М-9Х, в на- 
стоящее время в проспектах конструкторского бюро и завода именуется 
М9Ф. Базовый двигатель унифицированного семейства. По сравнению с 
М-14П усилен коленчатый вал и шатуны, изменена технология изготовле- 
ния поршня, внесено большое количество других изменений. Разработка 
велась совместно Воронежским ОКБ машиностроения и Воронежским ме- 
ханическим заводом. Опытный образец М9Ф построен в 2001 г, и прохо- 
дил заводские испытания. В настоящее время М9ЭФ и М9ЭФС выпускаются 
небольшими сериями. 

Характеристики: 

. 9-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 

тактный, с односкоростным одноступенчатым ПЦН; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 105/130 мм; 

. объем 10,16 л. 





Мотор М9 на выставке «Авиадвигатель-2002» 
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Серийный двигатель М9-Ф 


Известны три варианта: 

— М9Ф, карбюраторный, мощность 420 л.с., вес 220 кг. 

— М9ФС с впрыском топлива во всасывающие патрубки, мощность 
450 л.с., вес 222 кг. 

— МУФВ для вертолетов с принудительным обдувом и специальным 
редуктором, мощность 365 л.с., вес 254 кг. 

М9Ф и М9ФС монтируются на самолетах Су-26, Су-29, Су-31, Су-31М, 

Су-49. 
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Разрез мотора М9Ф 


Доработка М-14П под стан- 
дарт М9, предложенная 0д- 
ним из ремонтных заводов 
Министерства обороны 
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Мотор М7 


М7 


7-цилиндровый двигатель, унифицированный с МЭФ. В конце 20-х го- 
дов обозначение М-7 было присвоено опытному двигателю НРБ, созда- 
вавшемуся под руководством Б.С. Стечкина. Опытный образец М7 был 
завершен в начале 2002 г. Данных о его испытаниях нет. 

Характеристики: 

. 7-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 

тактный, с односкоростным одноступенчатым ПЦН; 
. диаметр цилиндра 105 мм; 
. мощность 270 л.с.; 


» вес 170 кг. 
Предназначен для легких самолетов авиации общего назначения. 


М5 


5-цилиндровый двигатель, унифицированный с М9Ф и М7. Обозначе- 
ние М5 (или М-5) использовалось в 20—30-х годах для советской копии 
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американского мотора Форд «Либерти». Опытный образец М5 в первой 
половине 2002 г. находился в изготовлении, в 2003 г испытывался на 
стенде, осенью 2005 г. проходил летные испытания. 

Характеристики: 

. 5-цилиндровый звездообразный, воздушного охлаждения, четырех- 

тактный, с односкоростным одноступенчатым ПЦН; 

. диаметр цилиндра 105 мм; 

. мощность 170 л.с.; 

. вес 135 кг. 

Предназначен для легких самолетов авиации общего назначения. 


М-6 


Проект оппозитного двигателя М-6 разрабатывается ОКБ моторострое- 
ния совместно с ЦИАМ с 2000 г. В 20-х годах под маркой М-6 в Запо- 
рожье выпускали советскую копию одного из моторов фирмы «Испано- 
Сюиза». Отличительной чертой конструкции является широкое использо- 
вание технологии автомобильного моторостроения. Предполагается, что 
это будет адаптация к применению на самолете оппозитного автомобиль- 
ного двигателя, подобно работам конструкторского бюро ГАЗ в 30-х годах. 
В качестве прототипов рассматривались моторы фирм «Порше» и «Суба- 
ру», которые имеют авиационные варианты. Информации о продолжении 
этой работы нет с 2004 г. 

Характеристики: 

* б-цилиндровый оппозитный, четырехтактный, жидкостного охлаж- 

дения; 

. объем 4,3 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 105/82 мм; 

‹ степень сжатия 9,0; 

. мощность 340 л.с.; 

. вес 270 кг. 

Предназначается для самолета Ил-103. 


РОТОРНО-ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ 


К работам по роторно-поршневым двигателям в Советском Союзе при- 
ступили в 1961 г Институты НАМИ, НАТИ и ВНИИмотопром стали 
проектировать моторы для автомобилей и мотоциклов, НИИД — для 
наземной боевой техники. В 1974 г. организовали специальное конструк- 
торское бюро (СКБ РПД) на Волжском автозаводе (ВАЗ) в Тольятти. 
Там, взяв за образец двигатель японской фирмы «Мазда», начали разра- 
батывать семейство роторно-поршневых двигателей для наземного при- 
менения. В 1976 г. в СКБ РПД создали двигатель ВАЗ-311 мощностью 
65 л.с. 

Во второй половине 80-х годов в Тольятти начали изучать возмож- 
ность применения роторно-поршневых двигателей в авиации. В качестве 
первого шага автомобильный мотор ВАЗ-413 после небольших переделок 
испытали на самолете СЛ-90 «Леший», а затем на катере на воздуш- 
ной подушке «Волга-2». Испытания показали преимущества роторно- 
поршневого двигателя — малый вес и компактность. Но надежность 
оказалась недостаточной для применения в авиации. Непомерно боль- 
шим выглядел и расход масла. 

В 1990 г. в СКБ РПД по заказу ОКБ М.Л. Миля начали проектировать 
свой первый авиационный двигатель, вертолетный ВАЗ-430. Два таких 
мотора должны были стоять на легком вертолете 
Ми-34ВАЗ. Работой руководил В.А. Шнякин. ВАЗ- 
430 проектировался по нормам для авиадвигателей, 
агрегаты для него заказывали на предприятиях 
авиапромышленности. Но эта разработка оказалась 
неудачной. 

На базе одного из вариантов ВАЗ-430, ВАЗ-4305, 
укомплектованного автомобильными агрегатами, 
в конструкторском бюро объединения «Аавиа- 
двигатель» в Перми спроектировали двигатель 
Д-200, оснащенный понижающим редуктором. 
Д-200 был построен и проходил стендовые ис- 
Ротор и корпус секции пытания, но в конце 90-х годов эту работу свер- 
мотора ВАЗ-426 нули. 
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Опытный самолет-амфибия Л-6м с двумя двигателями ВАЗ 


В Тольятти же проектирование авиадвигателей продолжалось. В 1991 г. 
там по заказу фирмы «ЛМ-Аэро» создали односекционный ВАЗ-1187 для 
дельталетов. Его развитием явился более мощный ВАЗ-1188. Но и эта 
работа была прекращена. 

С 1995 г. в Тольятти разрабатывается семейство авиационных роторно- 
поршневых двигателей. В него входят двухсекционный ВАЗ-416 и трех- 
секционный ВАЗ-426. Оба они оснащались понижающими редукторами. 
Позднее добавились безредукторные ВАЗ-4265 (модификация ВАЗ-426) и 
четырехсекционный ВАЗ-526. Все эти двигатели изготовлялись в опытных 
экземплярах и проходили стендовые испытания. Серийно ни один из них 
в настоящее время не производится. 


ВАЗ-430 


Двигатель для вертолета. Проектировался СКБ РПД с 1990 г Был из- 
готовлен и прошел 150-часовые стендовые испытания. Работу прервали 
в связи с прекращением финансирования. Один из вариантов ВАЗ-430 
послужил основой для двигателя Д-200. 
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Характеристики: 
* роторно-поршневой, двухсекционный, жидкостного охлаждения. 
Предназначался для вертолета Ми-34ВАЗ. 


ВАЗ-1187 


Двигатель для дельталетов. Проектировался СКБ РПД с 1991 г. Про- 
шел стендовые и эксплуатационные испытания. Устанавливался на дель- 
талетах. На одном из дельталетов, оснащенных ВАЗ-1187, выиграли чем- 
пионат России в 1994 г. На заводе ВАЗ в Тольятти изготовлена опытная 
серия — 15 экз. 

Характеристики: 

* роторно-поршневой, односекционный, жидкостного охлаждения; 

объем 0,365 л; 

. мощность 40 л. с. (несколько двигателей форсировали до 55 л.с.). 





Мотор ВАЗ-1187 
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ВАЗ-1188 


Дальнейшее развитие ВАЗ-1187. Форсирован по оборотам до 60 л.с. 
Работы по двигателю прекращены в 1999 г. 

Характеристики: 

* роторно-поршневой, односекционный, жидкостного охлаждения; 

* объем 0,365 л; 

. мощность 60 л.с. 


ВАЗ-416 


Двигатель для легких самолетов. Разрабатывался в СКБ РПД. Из- 
готовлены опытные образцы, ведутся стендовые испытания. Двигатели 
ВАЗ-416 проходили летные испытания на опытном двухмоторном самолете- 
амфибии Л-6М самарской фирмы «АэроВолга». Эта машина неоднократно 
демонстрировалась на салоне гидроавиации в Геленджике. 

Характеристики: 

* роторно-поршневой, двухсекционный, редукторный; 

объем 1,308 л; 

* мощность и вес в зависимости от модификации. 

Известны две модификации: 

— без наддува, мощность 180/200 л.с., вес 110 кг. 

— с турбонаддувом, мощность 240 л.с., вес 125 кг. 





Мотор ВАЗ-416 (схема) 
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ВАЗ-426 


Двигатель для легких самолетов, унифицированный с ВАЗ-416. Опыт- 
ные образцы прошли 240-часовые испытания. Неоднократно демонстриро- 
вался на различных выставках. Существенными недостатками конструкции 
являются высокий расход масла и небольшой ресурс. Сертификация пла- 
нировалась на 2000 г., но не была осуществлена и в середине 2002 г. 

Характеристики: 

* роторно-поршневой, трехсекционный; 

. объем 1,962 л; 

. мощность и вес в зависимости от модификации. 

Известны три модификации: 

— ВАЗ-426 без наддува, редукторный, мощность 240/300 л.с., вес 130 кг 

— ВАЗ-426 с турбонаддувом, редукторный, мощность 400 л.с., вес 

150 кг 
— ВАЗ-4265 без наддува, безредукторный, мощность 270 л.с., вес 130 кг. 
Предусматривается установка на вертолет «Аксай». 





ВАЗ-426 


Мотор ВАЗ-426 
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Мотор ВАЗ-4265 (схема) 


ВАЗ-526 


Двигатель для легких самолетов, унифицированный с ВАЗ-416 и ВАЗ-426. 
Информации об испытании опытных образцов нет. 


Характеристики: 
. роторно-поршиевой, четырехсекционный, безредукторный; 
. объем 2,616 л; 


. мощность 400 л.с.; 
» вес 175 кг. 
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Вверху: мотор Д-200 (разрез). 
Внизу: мотор Д-200 (рисунок) 
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Д-200 


Двигатель для легких самолетов, созданный в конструкторском бюро 
объединения «Авиадвигатель» в Перми на базе роторно-поршневого дви- 
гателя ВАЗ-4305. Оснащался редуктором, значительно отличавшимся от 
редукторов моторов ВАЗ. Был изготовлен в нескольких опытных образцах, 
проходил стендовые испытания. Работы по этому двигателю прекратили 
в конце 90-х годов. 

Характеристики: 

* роторно-поршневой, двухсекционный, редукторный; 

. мощность 220 л.с.; 

* вес 145 кг. 


ДВИГАТЕЛИ 
САМАРСКОГО КОНСТРУКТОРСКОГО БЮРО 
МАШИНОСТРОЕНИЯ 


В начале 80-х годов в Советском Союзе приступили к созданию 
небольших беспилотных разведчиков. Для них потребовались соот- 
ветствующие двигатели. В июле 1982 г. вышло постановление Совета 
министров СССР о разработке отечественных беспилотных летатель- 
ных аппаратов и двигателей для них. Создание последних поручили 
ОКБ НПО «Труд» в Куйбышеве (ныне Самара). Требовались неболь- 
шие двухтактные моторы со сравнительно небольшим ресурсом, что 
для беспилотного аппарата считалось оправданным. Работой руководил 
А.А. Ермаков. Поскольку в Советском Союзе ранее подобные моторы 
не выпускались, то за рубежом закупили образцы (английские, немец- 
кие и австрийские), которые тщательно изучили, а некоторые конструк- 
торские решения скопировали. 

Первый двигатель, [-020, изготовили уже в январе 1983 г. Он прошел 
заводские, государственные, а позднее и войсковые испытания. С ними 
выпустили небольшую серию беспилотных разведчиков «60». Но широ- 
кого распространения он не получил. Зато более мощный П-032, создан- 
ный в 1985 г, поступил в серийное производство. Он устанавливался 
на разведчик «Пчела-1Т», входивший в состав комплекса «Строй-П». 
Комплекс предназначался для полков воздушно-десантных войск и мон- 
тировался на шасси боевой машины десанта БМД. Он поставлялся в 
войска с 1991 г. В 1995 г. его впервые применили в боевых действиях 
в Чечне. 

П-032 стал основой для целого семейства двигателей. Сам мотор 
неоднократно модернизировали, форсировали по мощности и оснащали 
редукторами. В связи с уменьшением военных заказов готовились вари- 
анты для гражданского применения. П-032МР и Б-32 предназначались 
для дельталетов. Однако они не получили широкого распространения 
из-за небольшого ресурса, связанного с первоначальной сферой при- 
менения. 

На базе П-032 создали более мощный П-065 — фактически два П-032, 
работающих на общий редуктор. В конце 80-х годов в ОКБ машино- 
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строения спроектировали двигатель для беспилотного вертолета СБ-039. 
Он прошел стендовые и летные испытания, но не запускался в серийное 
производство. 

Последними известными конструкциями этого конструкторского бюро 
стали П-045 и П-090, использующие блоки от мотора жидкостного охлаж- 
дения «Вихрь». С 2005 г. работы по поршневым двигателям малой мощ- 
ности в Самаре затормозились, и об их продолжении в настоящее время 
ничего не известно. 


П-020 


Проектирование двигателя велось в ОКБ машиностроения под руко- 
водством А.А. Ермакова с июля 1982 г. Ряд конструкторских решений 
заимствовали у двигателя фирмы «Лимбах». В связи с небольшим ре- 
сурсом, требуемым техническим заданием, использовали безгильзовые 
цилиндры из алюминиевого сплава. Опытный образец изготовили в 
январе 1983 г. и с марта начали его заводские стендовые испытания. 
С июня того же года П-020 опробовали в воздухе на опытном бес- 
пилотном аппарате «60». В ноябре 1984 г. двигатель прошел госиспы- 
тания. В апреле 1988 г. двигатель проходил войсковые испытания на 
беспилотном разведчике «60». 

П-020 выпускался серийно на заводе НПО «Труд» в Куйбышеве. Всего 
изготовлено 73 экз. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения, 

безредукторный; 





Разрезанный мотор Г1-020 в Самарском 
аэрокосмическом университете 


473 


ЧАСТЬ П 





. объем 0,274 л; 

. диаметр цилиндра 66 мм; 

» степень сжатия 7,3; 

. мощность 20 л.с.; 

. вес 9,9 кг (по другим данным, 9,76 кг). 

Применялся на беспилотном разведчике «60» (малая серия). 


П-032 


Разработка двигателя П-032 была начата в 1984 г. по заданию ОКБ 
А.С. Яковлева для нового беспилотного аппарата «61». Он существенно 
отличался от П-020, хотя конструкторы сохранили концепцию безгильзо- 
вых цилиндров. 

Первые заводские стендовые испытания опытного образца прошли в 
феврале 1985 г. В январе 1988 г. двигатель прошел государственные ис- 
пытания. В 1989 г. П-032 запустили в серийное производство на заводе 
НПО «Труд» (ныне «Моторостроитель») в Куйбышеве. Всего изготовлено 
более 150 экз. 

П-032 устанавливался на беспи- 
лотном аппарате «Пчела-1Т», вхо- 
дившем в состав разведывательно- 
го комплекса «Строй-П». Комплекс 
«Строй-П» поставлялся в войска с 
1991 г. В мае 1995 г. он впервые 
был применен в боевых действиях 
в Чечне. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый оппозитный, двух- 
тактный, воздушного охлажде- 
ния; 

объем (0,44 л; 

. диаметр цилиндра 72 мм; 

* степень сжатия 7,0; 

. мощность и вес в зависимости 
от модификации. 

Известны следующие модифика- 

ции: 

— П-032, основной серийный вари- 
ант, мощность 32. л.с., вес 13,1 кг 
(по другим данным, 12,5 кг), без- 

Мотор П-032 в МАИ редукторный. 
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Мотор П]-032 





Мотор П]-032 на беспилотном разведчике «Пчела-1Т» 
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БПЛА «Пчела-1Т» с мотором [1-032 
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— П-032МР, форсированный редукторный вариант П-032 с принудитель- 
ным обдувом. Мощность 38 л.с. Выпускался малой серией. 

— П-032-71, проект форсированного редукторного варианта, использо- 
вавший разработки по П-032МР. Имел муфту разъединения, позво- 
ляющую запускать двигатель при неподвижном тянущем винте. Раз- 
рабатывался в октябре—ноябре 1992 г. для беспилотного аппарата 
«Бекас» («71»). Мощность 24/33 л.с., вес 25 кг, 

Двигатели П-032 устанавливались на серийные беспилотные аппараты 

«Пчела-1Т», опытные «Москит» и «Шмель». Применение его предусма- 
тривалось проектом аппарата «Бекас». 


П-033 


Модернизированный вариант П-032 с небольшими изменениями в си- 
стеме газораспределения. Форсирован по оборотам. Опытный образец был 
изготовлен и проходил стендовые испытания. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровыи оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения; 

объем 0,44 л; 

. диаметр цилиндра 72 мм; 

* степень сжатия 7,0; 

. мощность 398 л.с. 


П-065 


Двигатель П-065 представляет собой два установленных вертикально 
П-032, работающих на большую шестерню общего редуктора. Были изго- 
товлены опытные образцы, проходившие заводские стендовые испытания. 
На испытаниях выявились проблемы, связанные с разрушением редуктора. 
Работы по П-065 были прекращены. 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый, двухрядный оппозит- 
ный, двухтактный, воздушного охлаж- 
дения; 

объем 0,88 л; 

. диаметр цилиндра 72 мм; 

* степень сжатия 7,0. 

Предназначался для беспилотных лета- 
тельных аппаратов. Мотор П-065 
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Мотоустановка СБ-039 


Мотор «Вихрь-Авиа-045» на выставке 
«Авиадвигатель-2008» 








Мотор «Вихрь-Авиа-090» 
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СБ-039 


Двигатель для беспилотного вертолета. Спроектирован в конце 80-х го- 
дов. Изготовлены опытные экземпляры, прошедшие стендовые и летные 
испытания на вертолете конструкторского бюро Камова. Серийно не вы- 
пускался. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения; 

. мощность 67 л.с.; 

. вес 75 кг. 


Б-32 


Дальнейшее развитие П-032 с увеличенным ресурсом. Изготовлены и 
испытаны опытные экземпляры. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения; 

объем 0,44 л; 

. диаметр цилиндра 72 мм; 

. мощность 32 л.с. 


П-045 

Мотор, соединяющий блок от мотора «Вихрь» жидкостного охлаждения 
и редуктор типа МР. Проходил испытания на легком самолете. 

П-090 

Мотор, использующий два блока от «Вихря» в сочетании с общим 


корпусом редуктора. Однако каждый блок работает на свой винт (винты 
соосны). Два П-090 проходили испытания на легком самолете. 


ПОРШНЕВЫЕ ДВИГАТЕЛИ КМПО 


На авиационном салоне МАКС-2001 в Жуковском впервые был пред- 
ставлен двухтактный авиамотор П-1000, созданный в конструкторском 
бюро Казанского моторостроительного производственного объединения 
(КМПО). Этот двигатель явился продуктом модернизации двигателя 
М-29, спроектированного и построенного Воронежским ОКБ машино- 
строения. В мотор внесено большое количество изменений, в частности, 
в Казани отказались от безгильзовых цилиндров, являвшихся характер- 
ной чертой М-29. Теперь ввели тонкие стальные гильзы. Заменены кар- 
бюраторы. Фактически на базе М-29 теперь предложено унифицирован- 
ное семейство из двух двигателей разного рабочего объема — П-800 
и П-1000. Двигатели прошли стендовые заводские испытания. Прове- 
дены также летные испытания П-1000 на опытном легком двухмотор- 
ном гидросамолете-амфибии. Серийное производство планировалось на 
2001 г., затем на 2002 г. Однако к нему так и не приступили. Прибли- 
зительно до 2005 г. продолжали доводку П-1000, но далее и ее, видимо, 
прекратили. 


П-800 


Этот двигатель был разработан раньше, чем П-1000, и на нем отра- 
батывались все основные конструктивные решения. Имеет оригинальный 
редуктор с отбором мощности от середины коленвала. В проспектах заво- 
да на 2002 г. мотор П-800 уже не упоминается, возможно, из-за решения 
сосредоточить силы на доводке одного типа двигателя. 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения, 

редукторный; 

объем 0,8 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 62/66 мм; 

* степень сжатия 9,5; 

. мощность 65 л.с.; 

* вес 48 кг. 
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| 








Мотор П-800 


П-1900 


Отличается от П-800 большим рабочим объемом (за счет увеличения 
диаметра цилиндра), двумя электрогенераторами (вместо одного) и уве- 
личенным передаточным отношением редуктора. Предусмотрен принуди- 
тельный обдув. 

Характеристики: 

. 4-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения 

(возможен принудительный обдув), редукторный; 

. объем 1,075 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 72/66 мм; 

* степень сжатия 9,5; 

. мощность 80 л.с.; 

. вес 55 кг. 


РЫБИНСКИЕ ПОРШНЕВЫЕ МОТОРЫ 
80-х и 90-х годов 


На базе двухтактного двигателя РМЗ-640, созданного в начале 80-х го- 
дов для снегохода «Буран», в середине 90-х годов в конструкторском бюро 
ОГК-АДС объединения «Рыбинские моторы» под руководством С.М. Ти- 
хомирова разработали семейство авиамоторов малой мощности «Буран- 
Авиа». В это семейство вошли одноцилиндровый РМЗ-320МР и двухци- 
линдровые РМЗ-640МР и РМЗ-640МР-2. От базового РМЗ-640, серийно 
выпускавшегося с апреля 1973 г, они отличались в основном введением 





Мотор РМЗ-640, переделанный для установки на самодельный 
самолет 
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зубчатого редуктора и некоторым форсированием. Все три мотора прошли 
заводские стендовые испытания, а также были облетаны на дельталетах 
и сверхлегких самолетах любительской постройки. 

Двигатели семейства «Буран-Авиа» выпускались в небольших количе- 
ствах дизельным заводом в Рыбинске, входящим в объединение «Рыбин- 
ские моторы» (ныне «Люлька-Сатурн»). Они широко применяются как на 
серийно выпускаемых сверхлегких летательных аппаратах, так и на аппа- 
ратах любительской постройки. По сравнению с импортными двигателя- 
ми той же мощности, рыбинские моторы выигрышно отличаются низкой 
ценой, хотя и уступают по межремонтному ресурсу. 


РМЗ-320МР 


«Половинка» от базового РМЗ-640 с новым картером и шестеренчатым 
понижающим редуктором. Выпускался малой серией. 

Характеристики: 

. [-цилиндровый, двухтактный, воздушного охлаждения с принудитель- 

ным обдувом, редукторный; 

. объем 0,3175 л; 

‹ степень сжатия 8,0; 

. мощность 20 л.с.; 

. вес 30 кг. 

Предназначен для мотодельтапланов. 





Мотор РМЗ-320МР 
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Мотор РМЗ-640МР 


РМЗ-640МР 


Форсированный вариант РМЗ-640 с шестеренчатым редуктором. Про- 
ходил стендовые испытания в 1993 г. 
Характеристики: 
. 2-цилиндровый рядный, двухтактный, воздушного охлаждения, редук- 
торный; 
* объем 0,635 л; 
‹ степень сжатия 8,0; 
. мощность 38 л.с.; 
. вес в зависимости от модификации. 
Известны две модификации: 
— РМЗ-640МР, с принудительным обдувом, вес 45 кг. 
— РМЗ-640МР-2, с охлаждением набегающим потоком воздуха, с элек- 
трогенератором, вес 49 кг 
Моторы РМЗ-640МР применяются на ряде серийно выпускаемых дель- 
талетов, в частности на Р-16 «Урал». 


ДВИГАТЕЛИ 
ДЛЯ ЛЕГКИХ ЛЕТАТЕЛЬНЫХ АППАРАТОВ 
НА ОСНОВЕ МОТОЦИКЛЕТНЫХ МОТОРОВ 


Поскольку в России отсутствуют массово выпускаемые специальные 
двигатели для легких летательных аппаратов (ультралайтов, дельталетов, 
парапланов), то мелкими фирмами постоянно делаются попытки создать 
их, используя готовые детали и узлы распространенных мотоциклетных 
и автомобильных двигателей. 

Наибольшего успеха достигла в этом фирма «Арей» из Красноярска. 
С 1996 г. она выпускает мотор А-170. В этом двигателе использованы один 
цилиндр, поршень, шатун и половинка коленвала от двигателя мотоцикла 
Иж-Юпитер-5. Картер и редуктор спроектированы и изготовлены заново. 

В Ижевске специалисты фирмы «Авиатор» под руководством М. Шала- 
гина в 1993 г. создали мотор ДШ-2, использовавший цилиндро-поршневую 
группу от мотоцикла Ижевского завода. Двигатель перевели на жидкост- 
ное охлаждение и предусмотрели установку редуктора. Было изготовлено 
и испытано несколько опытных образцов, а с 1998 г наладили выпуск 
ДШ-2 небольшими сериями. Позднее там же сконструировали и построили 
двигатель ДШ-700, в котором на картере рыбинского РМЗ-640 смонтиро- 
ваны цилиндры мотоциклетного мотора Иж-Планета-Спорт, переведенные 
на жидкостное охлаждение. ДШ-700 прошел стендовые и летные испы- 
тания, но серийно не выпускается. 

Подобный подход продемонстрировал конструкторский коллектив «Мо- 
тив», работающий в ЦИАМ. В двигателе Иж-Мотив-700 использованы гиль- 
зы, поршни и шатуны от уже упоминавшегося мотора Иж-Планета-Спорт. 
Конструкторы выбрали для своего двигателя жидкостное охлаждение. 

Второй мотор, созданный этим же коллективом, ДД-700/45Р, имеет 
оппозитную компоновку и воздушное охлаждение, но также включает 
цилиндро-поршневую группу мотоциклетного мотора. К сожалению, и Иж- 
Мотив-700, и ДД-700/45Р существуют только в опытных экземплярах. 


А-170 


Двигатель для парапланов. Разработан в первой половине 90-х годов, вы- 
пускается малой серией с 1995 г. предприятием «Арей» в Красноярске. 
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Мотор А-170 Силовая установка параплана с мотором А-170 
Характеристики: 
. 1-цилиндровый, двухтактный, воздушного охлаждения, редуктор- 
ный; 


» объем 0,1733 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршня 62/57,2 мм; 
. степень сжатия 10,5; 

* мощность 14/16 л.с.; 

. вес 12,2 кг. 


ДШ-2 


Спроектирован М. Шалагиным в фир- 
ме «Авиатор» в Ижевске в 1993 г. Про- 
шел стендовые и летные испытания. Вы- 
пускается малыми сериями с 1998 г 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый рядный, двухтакт- 
ный, жидкостного охлаждения, ре- 
дукторный (предусмотрен безредук- 

Мотор ДШ-2 торный вариант); 
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объем 0,68 л; 

. диаметр цилиндра/ход поршия 76/75 мм; 

. мощность 60 л.с.; 

. вес 51 кг с радиатором и системой выпуска (сам двигатель — 


30,5 ке). 


ДШ-700 


Двигатель ДШ-700 изготовлен в нескольких экземплярах фирмой «Авиа- 
тор» в Ижевске. 
Характеристики: 
. 2-цилиндровый рядный, двухтактный, жидкостного охлаждения, ре- 
дукторный; 
. мощность 60 л.с. 


ИЖ-МОТИВ-700 


Разработан конструкторской группой 
«Мотив» в ЦИАМ. Изготовлен в не- 
скольких опытных экземплярах, прохо- 
дил стендовые испытания в ЦИАМ. 

Характеристики: 

. 2-цилиндровый рядный, двухтакт- 
ный, жидкостного охлаждения, ре- 
дукторный; 

. объем 0,68 л; 

. диаметр  цилиндра/ход поршня 
76/76 мм; 

‹ степень сжатия 9,0; 

. мощность 60 л.с.; 

. вес 45 кг (по другим данным, 
50 кг). 





Мотор «Иж-Мотив» 


ДД-700/45Р 


Разработан конструкторской группой «Мотив» в ЦИАМ. Изготовлен в 
одном экземпляре, проходил стендовые испытания в ЦИАМ. 
Характеристики: 
. 2-цилиндровый оппозитный, двухтактный, воздушного охлаждения, 
редукторный; 
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Мотор ДД700/45Р 


объем 0,7 л; 


. диаметр цилиндра/ход поршия 72/86 мм; 


‹ степень сжатия 9,0; 


. мощность 45 л.с.; 


вес 50 кг. 


ЛЮБИТЕЛЬСКИЕ ДВИГАТЕЛИ 
ПОСЛЕВОЕННОГО ПЕРИОДА 


Отсутствие серийно выпускаемых российской промышленностью дви- 
гателей малой мощности и сравнительная (для российских условий) 
дороговизна импортных привели к тому, что значительная часть лета- 
тельных аппаратов, строящихся любителями, оснащается переделанными 
моторами, первоначально не предназначавшимися для использования в 
авиации. 

В настоящее время наиболее распространены переделки двигателя 
РМЗ-640 от снегохода «Буран». Каждый любитель дорабатывает его по- 
своему, но, как правило, все монтируют клиноременный редуктор на 
три-пять ремней. Ряд мер дает возможность форсировать двигатель до 
45 л.с. Например, вводят дополнительные продувочные каналы, меняют 
продолжительность фаз газораспределения, устанавливают лепестковые 
клапаны на впуске, переделывают карбюратор, меняют схему принуди- 
тельного обдува. В некоторых случаях применяют жидкостное охлажде- 
ние, дублированное зажигание, шестеренчатые редукторы. Самодельный 
авиационный «Буран» обходится в шесть-семь раз дешевле, чем специали- 
зированный «Буран-Авиа». 

Переделкам подвергают также двигатели мотоциклов Ирбитского, Ков- 
ровского и Ижевского заводов, а также чешские Ява-350. Чаще всего это 
форсированные моторы спортивных моделей, предназначенных для кросса, 
мотобола и тп. Дорабатывают также двигатели мопедов, мокиков, лодоч- 
ные моторы «Вихрь» и «Нептун», двухтактные двигатели компрессоров 
от рефрижераторов Шкода 368. Известны даже случаи доработки мало- 
мощных двухтактных моторов от бензопил «Дружба». 

Особое место занимают переделанные автомобильные двигатели. В по- 
следние годы особенно популярно дорабатывать японские оппозитные мо- 
торы воздушного охлаждения фирмы «Субару». Чаще всего это модели 
ЕА71, ЕА81 или ЕА82. Их оснащают самодельными понижающими редук- 
торами. Такие редукторы малыми сериями изготавливаются несколькими 
небольшими фирмами. В клубе «Вираж» в Омске наладили переделку 
моторов Субару ЕА71 в авиационные «Субару Р» с редуктором и дублиро- 
ванным зажиганием. Реже подобную операцию проделывают с моторами 
автомобилей «Фольксваген» или «Трабант». 
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ЧАСТЬ П 








Переделанный автомобильный мотор «Субару» на автожире 


ОАО «Темп» (Москва) в 2008 г. демонстрировало переделку мотора 
«Субару 230-1»› для автожира с шестеренчатым редуктором и валом от- 
бора мощности для раскрутки несущего винта. 

Иногда любителями создается фактически новый двигатель, использую- 
щий лишь отдельные наиболее сложные части автомобильного мотора. Так, 
в клубе «Мираж» в 1994-1999 гг. изготовили в нескольких экземплярах 
3-цилиндровый двигатель жидкостного охлаждения с цилиндрами и порш- 
нями от уже снятого с производства немецкого автомобиля «Вартбург». 

Реже маломощный двигатель собирают из деталей большого авиамо- 
тора. В частности, известны случаи постройки двух- и трехцилиндровых 
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ЛЮБИТЕЛЬСКИЕ ДВИГАТЕЛИ ПОСЛЕВОЕННОГО ПЕРИОДА 








Переделанный для автожира «Субару» на выставке «Авиадвигатель-2008». 
Внизу виден вал отбора мощности для раскрутки ротора 


двигателей с цилиндрами и поршнями от моторов семейства АИ-14/М-14. 
Двухцилиндровый мотор с деталями от АИ-14, например, пытались сде- 
лать в уже упомянутом клубе «Вираж» в Омске. 

Большая часть любительских двигателей достаточно традиционна по 
своей компоновке и конструкторским решениям. Однако встречаются и 
весьма оригинальные работы. Так, в 1996 г. Т.Н. Дьяченко из Пятигор- 
ска предложил проект «орбитального» бесшатунного двигателя ТНД-1. На 
свой бесшатунный механизм Дьяченко получил патент. В опытном образце 
4-цилиндрового ТНД-1 были использованы гильзы и поршни мотоциклет- 
ного двигателя. 

Разнообразие любительских конструкций очень велико, и охватить все 
существующие их типы практически невозможно. 


СОКРАЩЕНИЯ 


АДД — Авиация дальнего действия 


БПЛА — беспилотный летательный аппарат 

ВАЗ — Волжский автомобильный завод 

ВАО — Всесоюзное авиационное объединение 

ВИШ — винт изменяемого шага 

ВМО — Винтомоторный отдел 

ВНИДИ — Всесоюзный научно-исследовательский дизельный институт 
ВСНХ — Высший совет народного хозяйства 

ГАЗ — государственный авиационный завод; Горьковский автомобильный завод 
ГКАТ — Государственный комитет по авиационной технике 

ГТД — газотурбинный двигатель 

ГУАП — Главное управление авиационной промышленности 

ГУВП — Главное управление военной промышленности 

ГУ ГВФ — Главное управление Гражданского воздушного флота 

ГЭЭИ — Государственный электроэнергетический институт 

ЖРД — жидкостный ракетный двигатель 

ИАМ — Институт авиационного моторостроения 

ИПЭ — Институт промышленной энергетики 

КМПО — Казанское моторостроительное производственное объединение 
КНПО — Казанское научно-производственное объединение 

ЛИИ — Летно-испытательный институт 

МАИ — Московский авиационный институт 

МАДИ — Московский автодорожный институт 

МАП — Министерство авиационной промышленности 

НАМИ — Научный автомоторный институт 

НАТИ — Научный автотракторный институт 

НИИ АД ГВФ — Научно-исследовательский институт авиадвигателей Гражданского воз- 


душного флота 
НИИ ВВС — Научно-испытательный институт ВВС 


НК — Научный комитет 

НКАП — Народный комиссариат авиационной промышленности 
НКВД — Народный комиссариат внутренних дел 

НКВМ — Народный комиссариат по военным и морским делам 
НКО — Народный комиссариат обороны 

НКОП — Народный комиссариат оборонной промышленности 
НКТИ — Народный комиссариат тяжелой промышленности 

НОА — Научно-опытный аэродром 

НПО — научно-производственное объединение 

ОГПУ — Объединенное государственное политическое управление 


ОКБ — опытно-конструкторское бюро; Особое конструкторское бюро 
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СОКРАЩЕНИЯ 





ОКБМ — Опытно-конструкторское бюро машиностроения 
ОМО — Опытно-моторный отдел 

ОНД — Отдел нефтяных двигателей 

ОСС — Отдел сухопутного самолетостроения 

ОТБ — Особое техническое бюро 


ПВРД — прямоточный воздушно-реактивный двигатель 

ПЦН — приводной центробежный нагнетатель 

РБВЗ — Русско-Балтийский вагонный завод 

РВС — Революционный военный совет 

РККВФ — Рабоче-крестьянский Красный воздушный флот 

РИД — роторно-поршневой двигатель 

СГАКУ — Самарский государственный аэрокосмический университет 


СКБ — серийно-конструкторское бюро 

СНК — Совет народных комиссаров 

СТО — Совет труда и обороны 

ТВД — турбовинтовой двигатель 

ТРД — турбореактивный двигатель 

УВВС — Управление ВВС 

УВФ — Управление воздушного флота 

УНИАДИ — Украинский научно-исследовательский авиадизельный институт 
ХАИ — Харьковский авиационный институт 

ХТЗ — Харьковский тракторный завод 

ЦАГИ — Центральный аэрогидродинамический институт 
ЦИАМ — Центральный институт авиационного моторостроения 
ЦКБ — Центральное конструкторское бюро 
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СПИСОК КНИГ, 


ИЗДАННЫХ «РУССКИМ ФОНДОМ СОДЕЙСТВИЯ 


Ахмед Рашид 





ОБРАЗОВАНИЮ И НАУКЕ» 


Рашид А. Талибан: Ислам, нефть и новая большая 
игра в Центральной Азии / Пер. с англ. М. Пова- 
ляева. 2003. — 368 с. 

ТЗВМ 5902005035 (рус.) 

ТЗВМ 1860644171 (англ.) 


Книга известного пакистанского журналиста Ахмеда Раши- 
да посвящена истории движения «Талибан», которому в ходе 
кровопролитной гражданской войны почти удалось захватить 
власть в Афганистане. События 11 сентября 2001 года, одна- 
ко, поставили точку в победоносном марше талибов. Специ- 
фическая ценность книги в том, что ее первое издание вышло 
до 11 сентября, и читатель может видеть события так, как ви- 
дел их внимательный и хорошо информированный наблюда- 
тель в 90-х годах прошлого века. Особое внимание в книге 
уделено геополитическим и геоэкономическим факторам, обу- 


словившим взлет и падение талибов. Книга подробно рассказывает о соперничестве нефтяных 
корпораций за влияние в Афганистане и о той роли, которую великие и малые державы сыграли 
в истории Центральной Азии за последние 10 лет. 





Ревзин Г. Путешествие в Античность. 2006. 
153ВМ 5912440036 


«До Ближнего Востока в последние десятилетия (то есть 
тогда, когда античные памятники этих мест сделалось воз- 
можным изучать) добирались многие специалисты, но, как 
правило, вовсе иного профиля, отнюдь не историки искус- 
ства. Они тоже были озабочены проблемами имперского 
строительства, но прагматичного, никак не идеального. Рев- 
зин — из немногих, изучающих сегодня эти места с точки 
зрения идеала. Вдумайтесь: все те храмы и форумы, до кото- 
рых Ревзин доехал, добрался, которые сфотографировал, опи- 
сал, — этого в русских книгах по искусству не существовало 
вообще. Этого в нашем знании античности не было вовсе — а 
вот теперь есть» (Максим Кантор. «Путешествие из античности 
и обратно»). 

Папка: 61 таблица с фотографиями и комментариями + 
брошюра. 


Вопросы 
эпиграфики 











Вопросы эпиграфики. Выпуск 1. Сб. ст. / Под ред. 
А.Т. Авдеева. 2006. — 248 с. 
13ВМ 591244001Х 


Сборник состоит из трех разделов. Первый раздел по- 
священ памяти доцента исторического факультета МГУ 
Д.А. Дрбоглава. Второй раздел — «Публикации и исследова- 
ния» — содержит статьи по вопросам эпиграфики Древней 
Индии, Южного Причерноморья античной эпохи, поздне- 
средневековой Италии, генуэзских колоний Крыма, а также 
старорусской и греческой Украины второй половины ХУП в. 
В третьем разделе — «Научный архив» — публикуется ис- 
следование Н.И. Новикова о надписях на изразцах из Ново- 
Иерусалимского монастыря. 


Смышляев А. Л. История Древнего Рима от Ромула 
до Гракхов: Учебное пособие. 2007. — 200 с. 
ЗВМ 9785912440021 


«История Древнего Рима от Ромула до Гракхов» представ- 
ляет собой первую часть учебника, адресованного учащимся 
старших классов гуманитарных лицеев и гимназий, а также 
студентам первых курсов исторических факультетов уни- 
верситетов. Она охватывает эпоху с УШ по середину П в. до 
н. э., то есть время формирования и расцвета римской граж- 
данской общины и складывания Римской средиземномор- 
ской державы. Дается подробная характеристика как про- 
цессов формирования основных институтов и социально- 
политических структур Рима-полиса и Рима-империи, так и 
самих этих институтов и структур. Учебник снабжен иллю- 
страциями, картами и словарями (географическим, мифоло- 


гическим, биографическим). В приложении дается подробная библиография отечественных и 
переведенных на русский язык зарубежных работ по истории и культуре Древнего Рима. 


Вопросы 


эпиграфики 





Вопросы эпиграфики. Выпуск 2. Сб. ст. / Под ред. 
А.Т. Авдеева. 2008. — 290 с. 
153ВМ 9785912440045 


Сборник состоит из четырех разделов. Первый раздел 
посвящен эпиграфическим памятникам Востока; второй — 
греческим надписям античного и византийского времени; 
третий — публикациям и исследованиям русских надписей 
ХЕХ вв.; четвертый раздел содержит «Научный архив», в 
котором дается краткий обзор монографий и сборников ста- 
тей по эпиграфике, изданных в России в 2006 г., и интернет- 
ресурсов по античной эпиграфике. 





Спас Нерукотворный в русской иконе / Авторы- 
сост. Л.М. Евсеева, А.М. Лидов, Н.Н. Чугреева. 
2008. — 440 с: ил. 


Цель настоящей книги — с возможной полнотой пред- 
ставить развитие иконографии Спаса Нерукотворного в рус- 
ском искусстве. Данный образ Христа — это одна из главных 
святынь христианского мира. Он представляет собой плат с 
запечатленным на нем ликом Спасителя, который, согласно 
древнему преданию, возник не по воле художника, но как 
явленное чудо. По мысли византийских богословов, неру- 
котворно возникший на плате образ подтверждал как боже- 
ственную природу Христа, так и реальность его пребывания 
на земле. В первой главе книги на основе имеющихся у нау- 
ки источников, дошедших до нас в греческих, латинских, 
сирийских и армянских рукописях, реконструируется исто- 


рия реликвии Нерукотворного Образа до ее исчезновения в ХШ в. Другие главы посвящены 
русским иконам Спаса Нерукотворного ХП-ХУ] вв., а также ХУП-ХХ вв. В книге рассмотрена 
история данной традиции и практики богослужения с участием икон Святого Лика. 


БРЕ ЛЕНИ! 
Ь РИМСКУЮ 
ПА) ГОГРАРИЮ 





Антонец Е.В. Введение в римскую палеографию. 
2009. — 400 с. 
ЭВМ 978-5-91244-018-2 


Книга представляет собой первое в отечественной палео- 
графии исследование, специально посвященное латинскому 
письму античного периода (1 в. до н. э. — У в. н. э.). В ней 
рассматриваются основные аспекты письменной культуры 
Древнего Рима: материал письма, формы античной кни- 
ги, виды бытования повседневных записей и документов. 
Подробным образом исследуется эволюция римского пись- 
ма, анализируются все типы античного латинского письма. 
История письма иллюстрируется образцами, охватываю- 
щими весь комплекс письменных памятников античности, 
включающий эпиграфические материалы, восковые и дере- 
вянные таблички, а также новые папирусные находки. Осо- 


бое внимание уделяется сохранившимся античным рукописям классиков римской литературы 
— Вергилия, Цицерона, Тита Ливия, юридических сочинений. 








Древняя Русь в свете зарубежных источников: 
Хрестоматия / Под ред. Т.Н. Джаксон, И.Г. Конова- 
ловой и А.В. Подосинова. Том Г: Античные источ- 
ники. Сост. А.В. Подосинов. 2009. — 352 с. 

[3ВМ 978-5-91244-004-5 


Первый том Хрестоматии «Древняя Русь в свете зарубеж- 
ных источников» содержит фрагменты сочинений античных 
и раннесредневековых авторов, написанных на древнегрече- 
ском и латинском языках и составляющих свод древнейших 
источников по истории Северного Причерноморья и Вос- 
точной Европы. Хронологический охват материала — от 
Гомера (УП в. до н. э.) до Иордана и Равеннского Анонима 
(УП в. н. э.). Публикация каждого фрагмента в русском пе- 
реводе сопровождается вступительной статьей и историко- 
филологическими комментариями. 


Древняя Русь в свете зарубежных источников: Хре- 
стоматия / Под ред. Т.Н. Джаксон, И.Г. Коноваловой 
и А.В. Подосинова. Том Ш: Восточные источники. 
Сост. Т.М. Калинина, И.Г. Коновалова, В.Я. Петру- 
хин. 2009. — 264 с. 

5ВМ 978-5-91244-006-9 


Третий том Хрестоматии «Древняя Русь в свете зарубеж- 
ных источников» посвящен источникам на арабском, персид- 
ском и еврейском языках. В сборнике приводятся фрагменты 
географических, исторических и энциклопедических трудов, 
записок путешественников, эпистолярных сочинений. Хро- 
нологический охват материала — [Х-ХУ] вв. 


Древняя Русь в свете зарубежных источников: Хре- 
стоматия / Под ред. Т.Н. Джаксон, И.Г. Коноваловой 
и А.В. Подосинова. Том У: Древнескандинавские 
источники. Сост. Г.В. Глазырина, Т.Н. Джаксон, 
Е.А. Мельникова. 2009. — 384 с. 

[3ЗВМ 978-5-91244-005-2 


Пятый том Хрестоматии «Древняя Русь в свете зарубежных 
источников» посвящен древнескандинавским источникам. 
Скандинавские письменные памятники [Х-ХГУ вв. представ- 
ляют собой одну из самых больших групп среди иностранных 
источников, содержащих сведения по истории Древней Руси. 
В их число входят скальдические стихи, рунические надписи, 
историографические сочинения, исландские саги (родовые, 
королевские, о епископах, о древних временах), норвежские 
гомилиарии и жития святых, исландские географические со- 
чинения, исландские анналы. 


Степанов А.С. Развитие советской авиации в 
предвоенный период. 2009. — 544 с. 
ТЗВМ 978-5-91244-020-5 


Данная книга, написанная доктором исторических наук 
А.С. Степановым, является первой в серии монографий ав- 
тора, посвященных развитию советской авиации в 30-х го- 
дах ХХ века, и отражает результаты его многолетних иссле- 
дований. Несмотря на высокий интерес к авиации в кругу 
профессиональных исследователей и любителей, примеры 
комплексного и системного изучения данной темы встре- 
чаются крайне редко, как в России, так и за ее пределами. 
Настоящее исследование сделано на базе шести государ- 
ственных архивов Российской Федерации, автором также 
проведен подробный анализ отечественной и зарубежной 
литературы. Приложения, включающие сто таблиц с различ- 
ным фактическим материалом, могут быть полезными для 
специалистов как гуманитарного, так и технического профи- 
ля. В отличие от распространенной ныне тенденции давать минимальное количество ссылок на 
использованные источники и литературу, автор придерживается строгой традиции составления 
научных текстов, поэтому каждый раздел монографии снабжен соответствующими сносками. 
Эту книгу автор хотел бы посвятить светлой памяти Владимира Венедиктовича Рогожина — сво- 
его первого научного руководителя. 





зитетея Столярова Л.В., Каштанов С.М. Книга в Древней 
Руси (Х--ХУП вв.). 2009. — 424 с. : ил. — (В лабо- 
ратории источниковеда). 

[5ВМ 978-5-91244-016-8 


Настоящая монография посвящена изучению книжной 
и письменной культуры ХЕ ХУ! вв., а также разработке 
новых методов исследования сохранившихся памятников 
письменности Древней Руси. Исследование строится на 
принципиально новой методической базе, основу которой 
составляет комплексный подход к источникам разных ви- 
дов, сочетание методов текстологического, палеографи- 
ческого, кодикологического и дипломатического анализа. 
В книге анализируются древнейшие источники по истории 
отечественной книжной культуры, вводятся новые данные 
по политической, социально-экономической и социокуль- 
турной истории Руси ХГ-ХУ! вв., на широком историческом фоне реконструируется деятель- 
ность книгописных центров Новгорода, Пскова, Ростова, Москвы и др. Раскрывается ктиторская 
деятельность князей и церковных иерархов, изучаются взаимоотношения княжеской власти и 
церкви в Древней Руси, анализируются обстоятельства создания ряда пергаменных и бумажных 
кодексов, уточняется место их изготовления, идентифицируются почерки их писцов. Большое 
место отводится изучению общего и особенного в организации книжного дела в раннесредневе- 
ковой Европе, Византии и на Руси, в специфике письма и хранения книг, а также в воспроизведе- 
нии изветшавших оригиналов и пр. 





Суриков И.Е. Аристократия и демос: политическая 
элита архаических и классических Афин: Учебное 
АРИСТОКРАТИЯ пособие по спецкурсу для исторических факультетов 


и 
вузов. 2009. — 256 с. 
ДЕМОС 13ВМ 978-5-91244-011-3 


И. Е, Суриков 


Огромную роль в общественной жизни древнегреческих 
государств играли политические элиты различного характе- 
ра. Поэтому одной из наиболее серьезных проблем, встаю- 
щих в связи с изучением античного греческого полиса и 
сложившегося в его рамках социума, является роль полити- 
ческих элит в нем. В книге освещается круг проблем, связан- 
ных с местом элит в полисе, их типологией, их механизмами 
власти и идеологическим обоснованием этой власти. Затро- 
нуты такие вопросы, как основные типы полисных элит, ме- 
тоды достижения и сохранения влияния, практиковавшиеся 
элитами, взаимоотношения элит и гражданского коллектива, их эволюция в связи с изменени- 
ем общих исторических условий. Территориальные и хронологические рамки книги — Афины 
УП-ГУ вв. до н. э. Среди ее героев — такие выдающиеся государственные деятели, как Солон, 
Фемистокл, Перикл, Алкивиад и др. 








Назаренко А.В. Древняя Русь и славяне (Древней- 
шие государства Восточной Европы, 2007 год) / 
Ин-т всеобщей истории. — 2009. — 528 с. 

[ЗВМ 978-5-91244-009-0 





А. В. НАЗАРЕНКО 
Сборник, издаваемый к 60-летию историка и филолога 
ДРЕВНЯЯ РУСЬ Александра Васильевича Назаренко, посвящен преиму- 
И СЛАВЯНЕ щественно истории Древней Руси. В нем собраны работы 
ы | ученого главным образом последних лет, переиздаваемые в 
исправленном или сильно расширенном виде, а также но- 
вые статьи. Затронуты проблемы политического строя Руси 
ХЕХН вв. (династические порядки и междукняжеские от- 
ношения, политическая история отдельных княжеств), 
< истории церкви (становление и развитие епархиальной 
Университст Дмитрия Пожерсиь структуры Киевской митрополии, брачное право, феномен 
паломничества), государственной идеологии, историогра- 
фии, топонимии (названия «Великороссия», «Малорос- 
сия», «Новороссия») и этимологии как древнерусского времени (название Киева), так и более 
раннего (скифский этноним «сколоты»). Этот корпус дополняют несколько работ по истории 
и историографии славян. 
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Древнейшие государства Восточной Европы. 2006 г.: 
пространство и время в средневековых текстах / 
Отв. ред. Г. В. Глазырина. 2009. 

[5ВМ 978-5-91244-007-6 


В очередном томе ежегодника «Древнейшие государ- 
ства Восточной Европы. 2006 год» на материале различ- 
ных эпох (от античности до ХУ в.) исследуются отразив- 
шиеся в письменных текстах представления о времени и 
пространстве. Центральное место в томе занимают статьи, 
посвященные анализу особенностей восприятия, интер- 
претации и репрезентации пространственно-временного 
континуума в древнерусских памятниках, в первую очередь 
летописях. Исследуются географические представления и 
их эволюция в диахроническом аспекте, пространственная 
ориентация, принципы землеописания, соотношение кар- 
ты и текста, отношение к истории и историческому време- 
ни, временные ориентиры и другие проблемы. 


Вопросы эпиграфики. Выпуск 3. Сб. ст. / Под ред. 
А.Т. Авдеева. 2010. — 540 с. 


Г5ВМ: 978-5-91244-010-6 


Сборник состоит из четырех разделов. Первый раздел по- 
священ эпиграфическим памятникам Востока. Во вторую 
часть включены статьи, посвященные греческим надписям 
античного и византийского времени. Третья часть объеди- 
няет статьи, посвященные публикации и исследованию 
русских надписей ХГ-ХХ вв. В четвертой части — «На- 
учный архив» — дается краткий обзор монографий и сбор- 
ников статей по эпиграфике, изданных в России в 2006 г. и 
интернет-ресурсов по античной эпиграфике. 
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